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Resumo 
A realização do trabalho faz parte da rotina do homem em sociedade, implica em 
esforços, gasto com energia física e mental e satisfaz necessidades. Ademais, o 
trabalho proporciona ao homem ricas experiências, habilidades e competências, 
inserindo-o na realidade produtiva. Dessa forma, participa do processo de 
desenvolvimento humano, refletindo de forma direta nas relações interpessoais, 
em seu autoconhecimento, em seu crescimento intelectual e em seu movimento 
financeiro, assegura a sobrevivência do ser humano, além de proporcionar 
satisfação. O ambiente em que comumente o trabalho se dá na sociedade é em 
organizações. A organização do trabalho preocupa-se com a produção e eficácia 
técnica, porém, deve inserir razões relacionadas ao convívio, ou seja, ao mundo 
social do trabalho.  O ato de trabalhar não é apenas desempenhar funções 
produtivas, ele também proporciona convivência e o desenvolvimento da 
subjetividade. Assim, o trabalho ocupa lugar essencial na vida dos indivíduos, 
fazendo parte da construção do sujeito. Nesse contexto, o trabalhador que ocupa 
a função de motorista de ônibus realiza tarefa vital, transportando passageiros 
dentro de uma determinada área, obedecendo uma série de normas, 
procedimentos técnicos e expondo-se a uma enorme variedade de riscos 
ocupacionais e psicológicos. O estudo analisou o sentido do trabalho para os 
motoristas de ônibus do transporte coletivo urbano de Curitiba.  Foi utilizada uma 
abordagem qualitativa, de caráter construtivo-interpretativo de forma dialógica 
entre pesquisador e pesquisado, conciliando com o método da autoconfrontação 
de Yves Clot. O nível de análise abordado nessa pesquisa foi o nível 
organizacional, o locus contemplará uma empresa do transporte coletivo urbano 
de Curitiba e, a unidade de análise foram motoristas dos ônibus biarticulados. O 
presente estudo contemplou a utilização de dados primários e secundários, sendo 
que os primários serão coletados por meio de entrevistas, gravações e filmagens, 
compondo o processo da autoconfrontação e roteiro de observação, com a 
finalidade de responder ao problema de pesquisa e, os dados secundários foram 
coletados por meio de documentos da empresa de transporte e de outros órgãos 
competentes. O estudo revelou que que os principais sentidos do trabalho que 
emergiram da pesquisa com os motoristas do transporte coletivo urbano de 
Curitiba, estão relacionados ao gostar da atividade que realizam; às necessidades 
básicas de sobrevivência; à satisfação pessoal, à centralidade que presume que o 
trabalho requisite alto nível de responsabilidade com a organização; a relação do 
trabalho com a família, a relação do trabalho com os pares, a relação do trabalho 
com a sociedade e a necessidade de sentir-se útil no desenvolvimento da 
atividade. 
Palavras-chave:  
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Abstract 
Work is part of the routine of man in our society; it demands the exertion of physical 
and mental energy as well as the fulfillment of certain inherent needs. Moreover, 
work provides the man with rich experiences, skills and the competency to apply 
them into a productive reality. Thus, work is part of the process of human 
development, directly reflecting in the interpersonal relationships, in its self-
knowledge, in its intellectual growth and in its financial movement.  In addition to 
providing gratification, work ensures the survival of the human being. The 
environment in which work usually occurs in society is inside the organization. These 
organizations or companies are concerned with production and technical efficacy, but 
they also must include reasons related to social relations, or the social world of work. 
The act of working is not only to perform productive functions, but also to provide the 
coexistence and the development of subjectivity. Therefore, work occupies an 
essential place in the life of the individual, being part of the construction of the whole 
individual.  In this context, the workers who drive a bus for a living play a vital role in 
the transport of passengers within a certain area.  The bus driver must also obey a 
series of rules and technical procedures, and could possibly expose themselves to a 
variety of occupational and psychological hazards. The study analyzed the meaning 
of the work for the bus drivers of urban collective transportation in Curitiba, Brazil.  A 
qualitative, constructive-interpretive approach was used in a dialogical way between 
researcher and researched, reconciling with the self-confrontation method of Yves 
Clot. The level of analysis addressed in this research was at the organizational 
level, the locus will include a public transportation company in Curitiba and the unit of 
analysis were drivers of bi-articulated buses. The present study contemplated the use 
of primary and secondary data; the primary data were collected through interviews, 
photos, recordings and films, integrating the process of self-confrontation and 
observation Script with the purpose of solving the research problem. The secondary 
data were collected from the documents of the transportation company and from 
other credible departments. The study revealed that the main meanings of the work 
that emerged from the research with Curitiba urban collective transport drivers are 
related to the liking of the activity they perform; basic survival needs; to the personal 
satisfaction, to the centrality that assumes that the work demands a high level of 
responsibility with the organization; the relationship between work and family, the 
relationship between work and peers, the relationship between work and society, and 
the need to feel useful in the development of the activity. 
Key-words:  
Sense of Work; Self-Confrontation; Drivers. 
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1 INTRODUÇÃO 
Ao observar o ambiente produtivo atual é possível perceber que entre os 
séculos XX e XXI houveram muitas modificações políticas, sociais, econômicas e 
tecnológicas que ocorreram no mundo do trabalho. A partir de 1.970 alguns 
acontecimentos podem ser observados, como o aumento da competitividade entre 
as organizações e países, mercados globalizados, reorganização da cadeia 
produtiva, evolução da tecnologia nas áreas da comunicação e informação e, a 
flexibilidade nas relações de trabalho. Essas modificações têm afetado o cenário e 
as formas de trabalho, o comportamento do trabalhador e as condições de emprego 
(ANTUNES; ALVES, 2004; ARAÚJO; SACHUK, 2007; BASTOS; PINHO; COSTA, 1995; 
HARVEY, 2008; SILVA, F. 1986; TOLFO; PICCININI, 2007). 
Pensar em organização seria entender, segundo Silva F. (1986), que ela não 
se constitui como entidade abstrata, e por esse motivo possui um conteúdo, esse 
advindo do modo de produção, aliado aos modos de cooperação. A organização do 
trabalho preocupa-se com a produção e eficácia técnica, porém, deve inserir razões 
relacionadas ao convívio, ou seja, ao mundo social do trabalho.   
O ato de trabalhar não é apenas desempenhar funções produtivas, ele 
também proporciona convivência e o desenvolvimento da subjetividade. Nesse 
sentido, o trabalho ocupa lugar essencial na vida dos indivíduos, fazendo parte da 
construção do sujeito (DEJOURS; ABDOUCHELI; JAYET, 2009). Complementa Rey 
(2005) que para se conceituar organização tem que caracterizá-la como um 
fenômeno humano, simbólico, histórico e cultural, necessitando de métodos 
coerentes para estudar as organizações. Nessa perspectiva, o mundo é interpretado 
e o conhecimento é construído a partir da perspectiva do sujeito e do objeto, o que 
para esse autor, representa um sistema complexo e que está em constante 
desenvolvimento.  
O ambiente em que frequentemente o trabalho se dá na sociedade é em 
organizações. O exercício do trabalho faz parte do cotidiano do homem em 
sociedade, implica em esforços, gasto com energia física e mental, assegura a 
sobrevivência e satisfaz necessidades do ser humano. Além disso, o trabalho 
proporciona ao homem ricas experiências, habilidades e competências, inserindo-o 
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na realidade produtiva. O trabalho acompanha toda a existência do ser humano e 
faz parte do seu desenvolvimento, refletindo de forma direta nas relações 
interpessoais, em seu autoconhecimento e em seu crescimento intelectual 
(MARTINS; OLIVEIRA, 2012), exercendo papel importante na construção de sua 
identidade e construindo sentido em sua vida.  
Para Clot (2007), o trabalho não apenas continua a ocupar uma função 
psicológica essencial, ou seja, que não pode ser preenchida por qualquer outra 
atividade, como permanece com sua centralidade na vida das pessoas e na 
sociedade atual. O trabalho tem um espaço imprescindível para a construção da 
identidade e da saúde, visto que, é no trabalho onde se desenrola para o sujeito a 
experiência dolorosa e decisiva do real, entendido como aquilo que na organização 
do trabalho e na tarefa – resiste à sua capacidade, às suas competências, a seu 
controle.  
Na abordagem proposta pelo autor Yves Clot reconstrói-se o trabalho a partir 
do conceito de atividade. O conceito de atividade pertence à abordagem sócio 
histórica que tem origem em Vigotski1 e Leontiev. O trabalho além de ser digno de 
um estatuto diferente entre as diversas atividades praticadas pelo homem, integra 
uma função psicológica específica, promovendo, uma ruptura entre as “pré-
ocupações” pessoais do sujeito e as “ocupações” sociais que o sujeito deve realizar. 
Trata-se, portanto, de uma atividade que requer a capacidade de realizar coisas 
úteis, de estabelecer e manter engajamentos, de prever com outros e para outros 
algo que não tem diretamente vínculo consigo.  
A visão desenvolvimentista vigotskiana direciona a Clínica da Atividade no 
entendimento do trabalho, definido como experiência que possibilita ao homem 
metamorfosear o ambiente em que está inserido e, ao mesmo tempo, desenvolver a 
si mesmo, em função do estímulo que o trabalho disponibiliza à conexão entre a 
                                            
1 Neste trabalho, o sobrenome de Vigotski será grafado com “i”, seguindo o mesmo entendimento 
da grafia assumida nas traduções de Prestes (2010, p. 90-91), em virtude das diversas formas de 
escrita do nome do autor, provenientes da transliteração do alfabeto cirílico (idioma russo) para o 
português. Entretanto, mantém-se a grafia original do nome do autor nas citações textuais de 
outros autores e nas referências bibliográficas. 
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ação individual e a atividade coletiva, o que faz emergir e consolidar as 
competências de indivíduos e grupos. Trata-se de uma compreensão ampliada de 
trabalho, reconhecido, portanto, por sua relevância para a realização das 
potencialidades humanas, ao mesmo tempo em que, sob certas circunstâncias, pode 
constituir-se de dimensões capazes de conduzir à imobilização da ação e ao 
adoecimento do trabalhador. É sob a inspiração vigotskiana que Yves Clot defende a 
definição do trabalho como um fenômeno social e psicológico. Além disso, 
compreende que os estudiosos da área do trabalho devem construir e aprimorar 
técnicas de intervenção que permitam às pessoas e aos grupos experimentarem a 
possibilidade de transformação da própria realidade, o desenvolvimento da sua 
potência de agir, bem como, a promoção de metamorfoses nos aspectos 
psicológicos e sociais. (BULGACOV; CAMARGO; CANOPF; MATOS; ZDEPSKI, 
2014; FAÏTA, 1997; CLOT, 2006; 2007; 2010). 
O trabalho é classificado como atividade triplamente orientada: para si próprio, 
quando o sujeito se apropria dela, no contexto da realização de sua atividade, suas 
“pré-ocupações” (motivos, objetivos) e quando espera algo do trabalho (por exemplo, 
perfeição, qualidade, contribuição para um coletivo); orientado para a atividade do 
outro, pois o trabalho é sempre coletivo e compartilhado; e orientado para o real, isto 
é, para o objeto da atividade (CLOT, 2007).  
No entendimento de Clot (2007), o real é um paradoxo constante, porque tem 
a ver com o que de fato foi realizado, mas, também, e especialmente, com aquilo 
que não pôde ser realizado (ficando pendente, interrompido), tratando, então, de 
uma impossibilidade de o sujeito fazer frente àquilo que o confronta. Pois, o real da 
atividade é, igualmente, o que não se faz, o que se tenta fazer sem ser bem-
sucedido – o drama dos fracassos – o que se desejaria ou poderia ter feito e o que 
se pensa ser capaz de fazer noutro lugar. E convém acrescentar – paradoxo 
frequente – o que se faz para evitar fazer o que deve ser feito; o que deve ser refeito, 
assim como o que se tinha feito a contragosto. 
Compreende-se que a existência dos sujeitos é criada nesses conflitos 
cruciais que envolvem a atividade, visto que o realizado não tem o domínio do real, 
onde o sujeito avalia a si próprio e aos outros para ter a oportunidade de vir a 
realizar aquilo que deve ser feito. Para Clot (2010, p.7), “a atividade é, na realização 
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efetiva da tarefa – a seu favor, assim como, às vezes contra ela – produção de um 
meio de objetos materiais ou simbólicos, de relações humanas ou, mais exatamente, 
recriação de um meio de vida”. Desse modo, as atividades suspensas, contrariadas 
ou impedidas devem ser incluídas na análise do trabalho, pois são integrantes da 
recriação que o sujeito faz.  
Por meio dessa abordagem, extrai-se elementos para o entendimento do 
lugar que a subjetividade ocupa na análise do trabalho, propondo novos conceitos, 
dos quais três serão contemplados nessa pesquisa: o real da atividade, o gênero da 
atividade e o estilo da ação e, para além desses, buscou-se o sentido do trabalho. O 
primeiro se refere à atividade do indivíduo sobre si mesmo, visto que, para Clot 
(2007), a atividade do trabalhador não é jamais uma simples reação. Ela é um tipo 
de filtro subjetivo que proporciona um sentido para a vida do sujeito.  
Dessa forma, as atividades prescritas e o real já estão contempladas na 
Análise Ergonômica do Trabalho, ele então acrescenta o real da atividade, que 
representa naquilo que pode ser feito, mas não se faz, que são: as atividades 
bloqueadas, contrariadas, suspensas, sem possibilidades de serem realizadas. Clot 
(2007) diferencia, dessa forma, a atividade realizada do real da atividade: a primeira 
é o que se faz e a segunda representa o que não se pode fazer, o que se gostaria 
de fazer, o que poderia ter sido feito e mesmo o que se faz para não fazer aquilo que 
deve ser feito.  
Nessa perspectiva, o trabalho só faz sentido se considerarmos em primeiro 
lugar o trabalhador e o coletivo. A atividade do trabalho é uma categoria que 
compreende outras categorias, sem elas o trabalho não existiria por si só e deixá-las 
de lado seria desprezar a complexidade dessa atividade. Ela tem como objetivo 
estudar e entender os diversos contextos de trabalho e analisar a ligação entre as 
prescrições e os impedimentos dessa atividade do trabalho.  
A Clínica da Atividade tem suas raízes epistemológicas, centradas no 
materialismo dialético e na psicologia histórico-cultural de Vigotski, além de apontar 
para o trabalho como parte fundamental do desenvolvimento humano. Ela 
compreende três instrumentos ou procedimentos denominados: a) autoconfrontação 
simples; b) autoconfrontação cruzada (CLOT; FAÏTA, 2000); c) instrução ao sósia 
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(ODDONE; BRIANTE, 1981). O retorno sobre o vivenciado a fim de viver outros 
vividos é um processo que faz parte do método. 
Estudos revelam que a autoconfrontação tem sido ferramenta utilizada com 
mais frequência com trabalhadores na área da educação, contribuindo na melhoria 
do processo produtivo docente, possibilitando que o profissional se veja em atuação, 
reveja e reformule conceitos, teste hipóteses sobre seu agir profissional, avalie 
estratégicas didáticas e reconstrua a sua ação. Além disso, segundo essas 
pesquisas, a autoconfrontação é uma ferramenta capaz de auxiliar na formação dos 
professores em ambiente de trabalho e atender a carência dos docentes de 
receberem retornos sobre suas ações. (BORGHI, 2006; BRASILEIRO, 2011; BUZZO, 
2008; LOUSADA, 2006; PEREZ; MESSIAS, 2016; SANTOS, 2011).  
Na presente pesquisa aplicou-se a autoconfrontação simples, semelhante ao 
proposto pela autora Lousada (2006) que fez uso do dispositivo de modo parcial, 
com professores de uma instituição de ensino superior particular do Estado de São 
Paulo, tendo encerrado a sua aplicação na fase intermediária, ou seja, na 
autoconfrontação simples. Sendo um instrumento comprovado para pesquisa com 
trabalhadores, porém, ele por si só não é suficiente, ele só atinge validade integral 
na medida em que se associa em um processo de desenvolvimento que o envolve. 
Esse processo se inicia no período preparatório da intervenção e na discussão sobre 
as situações de trabalho. Porém, além do relato vivido pelos integrantes, o objetivo é 
instigá-los a pensar sobre suas atividades, levando-os a auto-observação.  
Borghi (2006) e Buzzo (2008) avançaram até a fase cruzada da 
autconfrontação, sendo que a primeira autora realizou o trabalho com um grupo de 
professores, mas que ficou restrito ao coletivo de voluntários participantes da sua 
pesquisa, não tendo se expandido, como sugere a Clínica da Atividade, ao conjunto 
de trabalhadores que exercia a mesma função na instituição educacional em que se 
desenrolou a investigação. Já a segunda estudiosa, em sua tese de doutoramento 
desenvolveu a pesquisa com professores da língua portuguesa, até a 
autoconfrontação cruzada, porém indicou que não pretendia usar o dispositivo como 
meio para promover a coanálise do trabalho e, por essa razão, não alcançou a etapa 
final dedicada à restituição ao coletivo de trabalho, mas ressaltou a possibilidade de 
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utilização da autoconfrontação simples e cruzada, como estratégia estruturante da 
formação de docentes. 
Já Santos (2011), realizou sua dissertação sobre o processo de inclusão, 
revendo a atividade de um docente na educação superior. O trabalho teve como 
objetivo entender a atividade do docente que tinha em suas turmas um aluno com 
deficiência física. Foi possível constatar que o uso do instrumento da 
autoconfrontação simples engendrou movimentos produtores de novos sentidos 
para a atividade docente e para a inclusão no âmbito educacional. A autora 
considerou que a possibilidade de rever a própria atividade e de ter acesso ao real 
da atividade, ampliou as possibilidades de reconhecimento do professor em relação 
à sua atividade, uma vez que ele teve a oportunidade de refletir sobre a sua prática 
de ensino. 
Relatam Kubo, Gouvêa e Mantovani (2013), que no atual contexto, o trabalho 
traz à tona questões mais práticas que intervém na forma como o indivíduo o 
percebe em sua vida, acima de tudo no que se refere as exigências profissionais 
cada vez mais excessivas em relação à formação e qualificação, levando-o a buscar 
constantemente os requisitos necessários para conseguir o trabalho que pretende. 
No entanto, conforme apontam os autores, nem sempre há coerência entre o que o 
indivíduo pretende no ambiente profissional e o que de fato ele pode alcançar, 
gerando transformações nos significados e sentidos atribuídos ao trabalho.  
Desse modo, para os indivíduos nas organizações contemporâneas, é um 
desafio significativo compreender as diferentes concepções, significados e sentidos 
do trabalho, visto que tais construções não são obras aleatórias, mas de um 
processo histórico associado a interesses políticos, culturais, ideológicos e 
econômicos (ARAÚJO; SACHUK, 2007; MORIN, 2001; SILVA; SIMÕES, 2015).  
Ao longo da história da evolução humana, os sentidos atribuídos ao trabalho 
permaneceram, em conformidade com a época, com a cultura e com o modo de se 
relacionar e entender o mundo de cada sujeito e de cada comunidade na qual ele 
estava inserido. Em consequência, a maneira como a sociedade enxerga e pensa o 
trabalho tem se transformado ao longo do tempo, assumindo qualidades conforme 
as condições vivenciadas e qualificando os sentidos enquanto características 
históricas, concretas e singulares, constituindo-se na necessidade humana de dar 
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significado, sentido ao seu viver e ao seu fazer (ARAÚJO; SACHUK, 2007; BISPO; 
DOURADO; AMORIM, 2013; BORCHARDT; BIANCO, 2016; DOURADO et al., 2009; 
MORIN, 2001; SILVA; SIMÕES, 2015). 
Sendo assim, em razão das causas e consequências deste novo cenário 
contemporâneo, nas últimas décadas, é possível observar que os fenômenos dos 
sentidos do trabalho têm sido assunto de uma crescente quantidade de estudos, 
com diferentes perspectivas ontológicas e epistemológicas e nas mais diversas 
áreas do conhecimento (ARAÚJO; SACHUK, 2007; BENDASSOLLI; GONDIM, 2014; 
MORIN, 2001; SILVA; SIMÕES, 2015; TOLFO; PICCININI, 2007). Porém, ainda 
existe uma preferência, especialmente no campo da Administração, dos estudos 
direcionados às organizações empresariais a partir de um parecer que atribui ao 
trabalho à perspectiva exclusiva de emprego (BENDASSOLLI; BORGES-ANDRADE, 
2011; DOURADO et al., 2009). 
Este entendimento vai ao encontro da crítica de Gorz (2003) sobre a 
centralidade do trabalho no sentido de emprego na contemporaneidade. Segundo 
esse autor há necessidade de distinguirmos o conceito de trabalho e emprego, visto 
que o trabalho preservaria uma riqueza que não poderia ser confundida com o 
emprego. E ainda, nos incentiva a reivindicar a perda da centralidade do trabalho-
emprego, tendo em vista que na medida que nos desvincularmos, permitindo-o outro 
lugar em nossas vidas, teríamos espaço para realizar outros afazeres do qual a 
compensação financeira não seria necessidade e nem condição (LANGER, 2004). 
Assim sendo, o presente estudo, surge com interesse em pesquisar as 
possibilidades de manifestação de uma atividade que ultrapasse o sentido do 
trabalho para além do exercido em organizações empresariais, com perspectivas de 
obter compensação apenas material e financeira. Dessa forma, assim como Faïta 
(1997) realizou a autoconfrontação com condutores de trem de alta velocidade, por 
meio de uma sequência de atividade filmada, percebeu-se no exercício da função de 
motoristas de ônibus biarticulado, um ambiente favorável para estudar tais relações 
e a possibilidade de investigar os sentidos do trabalho para motoristas de ônibus do 
transporte coletivo urbano de Curitiba, confrontando a atividade realizada por esses 
motoristas.  
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Diariamente, o transporte coletivo exerce papel essencial, pois é responsável 
pela a ligação entre a população residente nos centros urbanos e os serviços 
básicos e essenciais, como a saúde, a educação, o trabalho, a cultura e o lazer. 
Certamente, o transporte coletivo de passageiros ocupa um lugar de destaque no 
Brasil. Ele é alvo de reivindicações incisivas, pois a eficiência dos serviços prestados 
é, frequentemente, colocada em xeque.  
A profissão de motorista de ônibus é uma atividade que gera exposição a uma 
enorme variedade de riscos ocupacionais e psicológicos. Dessa forma, essa classe 
de trabalhadores tem sido objeto de vários estudos (ABREU; ALFERES; DEMIER; 
NASCIMENTO; NEVES; VASCONCELOS, 2009; ALCANTARA, 2015; ALMEIDA; 
MELO, 2008; ARAÚJO, 2014; ASSUNÇÃO; MEDEIROS, 2015; BATTISTON; 
HOLFFMANN, 2006; FERNANDES, 2013; MATIAS; SALES, 2017; MATOS, 2005; 
NÓBREGA, 2015). Afirmam Sarathy e Barbosa (1981) e Paz (2013) que riscos 
constantes no trabalho e o elevado grau de estresse da função de motorista, são 
razões que justificam o abandono da profissão. 
Para Matias e Sales (2017), o motorista é um protagonista elementar para o 
funcionamento do transporte coletivo urbano de passageiros, defronta com vários 
desafios na sua rotina de trabalho, é um dos principais responsáveis pela 
integridade e segurança daqueles que são transportados e dos pedestres. Apesar 
da importância do seu trabalho, ele geralmente é ignorado quando nos debates 
sobre esse tema. A possibilidade de interferência dos trabalhadores nas situações 
geradoras de incômodo é restrita e, muitas vezes, inexistente. 
 Almeida e Melo (2008), Alcantara (2015), Assunção e Medeiros (2015)  
Matos (2005) e Nóbrega (2015), demonstram os vários fatores que podem afetar 
negativamente a saúde e o desempenho dos motoristas: carga horária de trabalho 
irregular; baixos salários; insegurança (incluindo a exposição à situações de 
violência, agressões e assaltos, inclusive com morte de motorista de ônibus2); altos 
                                            
2 Dia 22/07/2017, divulgada a morte de um motorista de ônibus do transporte coletivo urbano, 
vítima de assalto. http://www.gazetadopovo.com.br/curitiba/durante-arrastao-motorista-de-
transporte-coletivo-e-assassinado-8wyqnt7ni2vhvkxj86q9202ps. 
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níveis de ruído tanto dentro quanto fora do veículo; elevadas temperaturas 
ambientais; necessidade de lidar com grande número de passageiros; más 
condições das vias; pressão para cumprimento de horários e rotas determinados; 
falha nos veículos e em seus equipamentos; o excesso de paradas no itinerário; 
entre outras.  
É importante destacar que tais fatores em conjunto, representam ameaças 
para o surgimento e agravamento de doenças ocupacionais, incluindo transtornos 
mentais, com manifestações agudas ou crônicas. Além disso, esses fatores podem 
contribuir com ocorrência de acidentes no trânsito, quando as consequências não se 
limitam ao motorista. Ou seja, o risco à saúde e à vida envolve passageiros e 
pessoas que trafegam pelas ruas. (ASSUNÇÃO; MEDEROS, 2015; BATTISTON; 
HOLFFMANN, 2006). Abreu et al. (2009), Araujo, J. (2014) e Fernandes (2013) 
afirmam que o bem-estar e saúde dos motoristas são fundamentais, uma vez que 
erros provenientes do elevado índice de estresse que enfrentam, podem originar 
acidentes que colocam em risco a vida não somente desses profissionais, mas 
também de inúmeras pessoas.  
Os motoristas aqui em questão apresentam uma particularidade no que diz 
respeito à sua atividade: trabalham exercendo atividades que perpassam o ato de 
apenas dirigir um ônibus. Os motoristas de ônibus desenvolvem função de risco 
constante e enfrentam condições de trabalho envolvendo longas jornadas com rigor 
no cumprimento dos horários, sem intervalos para realização das necessidades 
fisiológicas básicas, exposição diária à ruídos, vibrações, tratamento dos 
passageiros, condições climáticas, tensão com relação ao trânsito, principalmente 
nas grandes cidades, condições ergonômicas inadequadas, com normas de conduta 
rigidamente planejados e fiscalizados pelas empresas de transporte, pelo poder 
público e usuários (MATIAS; SALES, 2017).  
Além disso, os trabalhadores motoristas estão sujeitos à violência urbana que 
exige estado de vigília permanente e estressante e, à remuneração pelo serviço 
prestado, não condizente com as atividades desenvolvidas. Ressalta-se ainda, que a 
contínua exposição a essas pressões relacionadas ao trabalho, pode gerar desgaste 
físico e emocional e interferir no rendimento e, principalmente, na saúde do 
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trabalhador (BIGATTÃO, 2005; CÂMARA, 2002; CRUZ, 2005, MATIAS; SALES, 
2017). 
O sentido do trabalho se associa a uma multiplicidade de fatores que podem 
alterar a percepção e o valor a que o trabalhador atribui ao seu trabalho, como a 
forma em que ele gere o seu tempo, os relacionamentos que ele estabelece neste 
meio, as condições que desenvolve suas tarefas e o modo como ele sobrevive às 
pressões diárias serão elementos que podem levar a um baixo ou alto nível de 
motivação e engajamento. (SILVA; SIMÕES, 2015).  
Dessa forma, em decorrência de todo o exposto e considerando as diferentes 
possibilidades de estudos sobre os sentidos do trabalho (ARAÚJO; SACHUK, 2007; 
BORCHARDT; BIANCO, 2016; BISPO; DOURADO; AMORIM, 2013; DOURADO et 
al., 2009; MORIN, 2001; SILVA; SIMÕES, 2015), o presente estudo possui como 
questão de pesquisa: quais os sentidos do trabalho para motoristas de ônibus 
do transporte coletivo urbano de Curitiba? 
Desse modo, no intuito de respondermos à pergunta problema, temos como 
objetivo geral: Analisar os sentidos do trabalho para motoristas de ônibus do 
transporte coletivo urbano de Curitiba. Por conseguinte, para alcançarmos o 
objetivo geral proposto, foram traçados os seguintes objetivos específicos: 
a) Caracterizar o transporte coletivo urbano de Curitiba.  
b) Descrever as condições de trabalho, físicas e psicológicas, dos motoristas 
de ônibus do transporte coletivo urbano de Curitiba. 
c) Verificar junto aos motoristas pesquisados razões de abandono e de 
permanência na profissão. 
d) Relatar os sentidos do trabalho para motoristas pesquisados, a partir da 
aplicação da autoconfrontação. 
Considerando os desafios da profissão motorista e que assim como as 
demais categorias profissionais “o tipo de trabalho ao qual o trabalhador está 
exposto vão influenciar diretamente sua saúde e bem-estar, determinando a 
ocorrência de fatores como desconforto e estresse” (NASCIMENTO; NEVES; 
VASCONCELOS; ALFERES; ABREU; DEMIER, 2015, p. 20) o presente estudo se 
justifica a partir das possibilidades de entendimento da função motorista enquanto 
atividade da qual seu principal objetivo não seja o retorno financeiro, entretanto, que 
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representa uma das possibilidades de manifestação do trabalho para além da 
concepção de emprego. 
Especificamente, quanto aos estudos sobre os sentidos do trabalho, 
apontamos também como contribuições a possibilidade de aprofundamento do tema 
sob um viés das organizações de transporte coletivo urbano, considerando que os 
estudos encontrados relacionados ao trabalho dos motoristas de ônibus do 
transporte coletivo urbano, na sua maioria, procuram estabelecer relações entre 
condições de trabalho, qualidade de vida do motorista, sofrimento e violência da 
profissão e o adoecimento desse profissional (ALCANTARA, 2016; ALMEIDA; MELO, 
2008; ARAÚJO, 2014; ASSUNÇÃO, 2015; BATTISTON; CRUZ; HOFFMANN, 2006; 
BIGATTÃO, 2005; CÂMARA, 2002; FERNANDES, 2013; COSTA; KOYAMA; 
MINUCI; FISCHER, 2003;  LIMA, 2015; MATOS, 2005; MATIAS; SALES, 2017; 
NASCIMENTO, 2003; ABREU; ALFERES; DEMIER; NASCIMENTO; NEVES; 
VASCONCELOS, 2015; PORTES, 2006; RAMOS, 1991; SILVEIRA, 2011; 
TAVARES, 2010;). Já sobre o tema central dessa dissertação “os sentidos do 
trabalho para motoristas de ônibus do transporte coletivo urbano”, se mostrou pouco 
estudado e pesquisado (FERNANDES, 2013; GONÇALVES, 2014). 
Também consideramos como justificativa teórica o foco do estudo, a partir da 
perspectiva da Atividade em Yves Clot, utilizando a ferramenta autoconfrontação, 
haja vista que os estudos encontrados nessa concepção foram com profissionais da 
educação (BORGHI, 2006; BRASILEIRO, 2011; BUZZO, 2008; LOUSADA, 2006; 
PEREZ; MESSIAS, 2016; SANTOS, 2011), assim, escassas são as pesquisas que 
se encontram no contexto das organizações de formato empresarial. 
No que diz respeito as contribuições práticas, sem pretender prescrevê-las 
como únicas possibilidades de apropriação, percebemos que esta pesquisa pode se 
constituir como fonte de informação para pesquisadores dos sentidos do trabalho. 
Salientamos que do ponto de vista prático cabe também ao presente estudo se 
colocar como possibilidade de reflexão e questionamentos acerca das nossas 
atividades, do sentido que atribuímos ao trabalho, ao valor que damos ao emprego e 
das possibilidades de atuação para além das atividades estabelecidas a partir de 
uma lógica economicamente racional e voltadas exclusivamente ao acúmulo de 
bens.  
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No que tange a contextualização da vivência pela pesquisadora acerca do 
fenômeno que se deseja estudar, conforme sugerido por Richardson (2012), 
enfatizamos que o estudo sobre os sentidos do trabalho proporcionou a 
pesquisadora refletir sobre suas próprias atividades. Ao passo que se graduou e se 
licenciou na área administrativa e, como profissional da educação a autora desse 
estudo pode perceber que o trabalho é uma atividade complexa, multidirecionada, 
que resulta dos compromissos que o conduzem a compor consigo mesmo, suas 
concepções e convicções profissionais, assim como com seus pares. Ao adotar o 
preceito da atividade em Yves Clot pode se observar que é fundamental que o 
trabalhador se torne observador de sua própria atividade, pois somente assim a 
experiência vivida pode tornar-se um meio de viver outras experiências. 
 Por fim, cabe salientarmos que a presente pesquisa está estruturada em 
cinco capítulos, a partir dos seguintes conteúdos: primeiramente contemplaremos a 
introdução. O segundo capítulo trata do referencial teórico e, no intuito de darmos 
suporte as análises dos sentidos atribuídos à atividade dos motoristas, 
apresentaremos as principais concepções e achados dos estudos sobre os sentidos 
do trabalho. Em seguida abordaremos a atividade em Yves Clot e a ferramenta 
autoconfrontação que subsidia a coleta das informações dessa pesquisa. Por 
conseguinte, apresentaremos uma abordagem histórica do transporte coletivo 
urbano de Curitiba, o trabalhador motorista, as condições de trabalho físicas e 
psicológicas dos motoristas de ônibus e as razões de possível abandono e 
permanência na profissão. Ao final desse capítulo apresentaremos a metodologia 
utilizada na revisão bibliográfica, com base no método ProKnow-C® e no 
gerenciador bibliográfico Endnot X3. No terceiro capítulo apresentaremos a 
metodologia utilizada na realização do estudo. Já no capítulo quatro, trataremos da 
análise e resultados da pesquisa. De posse das informações obtidas no campo, a 
pesquisa com os motoristas será caracterizada, retratando logo em seguida as 
trajetórias dos protagonistas do estudo e a contextualização da atividade 
desenvolvida pelos motoristas. Ato contínuo, serão apresentados os sentidos 
atribuídos à atividade dos motoristas de ônibus do transporte coletivo urbano de 
Curitiba, encerrando por fim no capitulo cinco, com as reflexões acerca desta 
atividade, expondo as conclusões, limitações e considerações finais da pesquisa. 
28 
 
 
2 REFERENCIAL TEÓRICO 
O quadro teórico apresenta a estrutura conceitual que subsidia a proposta 
desse estudo. A pesquisa visa compreender quais os sentidos do trabalho para 
motoristas de ônibus do transporte coletivo urbano de Curitiba. A base teórica é 
fundamentada, principalmente, na psicologia sócio histórica. Clot (2007, 2010), 
desenvolve suas investigações sobre diversos problemas vividos no dia a dia pelos 
profissionais nas mais variadas áreas e contextos de trabalho. Uma de suas 
contribuições tem sido sobre o restabelecimento e a ressignificação do poder de agir 
dos trabalhadores na atuação profissional. Para tanto, o quadro teórico de referência 
é formado a partir dos estudos dos três eixos da pesquisa, sendo: os sentidos do 
trabalho, a Atividade em Yves Clot e motoristas de ônibus.  
Para a construção do estado da arte sobre os sentidos do trabalho no 
contexto do estudo, foram realizadas pesquisas pertinentes aos três eixos do estudo, 
nas bases de dados Scopus, Emerald, Scielo, e Spell, utilizando-se da ferramenta 
Proknow-C® e do gerenciador bibliográfico Endnot X3®. Assim sendo, 
primeiramente apresentamos o método de revisão bibliográfica, relatando como essa 
ferramenta foi utilizada, em seguida abordamos os conceitos relacionados aos 
sentidos do trabalho para o sujeito motorista de ônibus do transporte coletivo urbano 
de Curitiba.  
Na sequência, apresentamos a base teórica acerca da atividade em Yves Clot 
e a ferramenta autoconfrontação que subsidia a coleta das informações dessa 
pesquisa. Por fim, para melhor compreender o transporte coletivo urbano, 
realizamos uma abordagem histórica do transporte coletivo urbano de Curitiba, a 
profissão motorista, as peculiaridades das condições de trabalho físicas e 
psicológicas dos motoristas de ônibus e, possíveis razões de abandono ou de 
permanência nessa profissão.  
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2.1 MÉTODO DE REVISÃO BIBLIOGRÁFICA 
 
Estruturar uma revisão de literatura de maneira consistente, com objetivo de 
construir conhecimento de acordo com o tema de pesquisa e selecionar materiais 
disponibilizados no Portal de Periódicos da Coordenação de Aperfeiçoamento de 
Pessoal de Nível Superior – CAPES para fundamentação teórica, está distante de 
ser uma simples tarefa. Dessa forma, para subsidiar a construção do referencial 
teórico a presente pesquisa utilizou-se da metodologia Knowledge Development 
Process-Constructivist 3  - ProKnow-C®, para o processo de seleção do portfólio 
bibliográfico. 
O método ProKnow-C®, se apresenta como uma ferramenta válida para a 
construção do conhecimento em um determinado campo de pesquisa, possibilitando 
um procedimento estruturado, rigoroso que reduz o uso de aleatoriedade e 
subjetividade no processo de revisão bibliográfica (AFONSO et al., 2011).  
Conforme Ensslin; Ensslin e Pinto (2013), o ProKnow-C® foi concebido no 
Laboratório de Metodologias Multicritério em Apoio à Decisão - LabMCDA, vinculado 
ao Departamento de Engenharia de Produção e Sistemas da Universidade Federal 
de Santa Catarina, sendo que suas primeiras versões ocorreram em 2007 e em 
2008 e suas primeiras publicações surgiram em 2009. E, em 2010 aconteceu a 
primeira publicação em periódico internacional. 
O LabMCDA observou a exaustividade na busca de materiais que informavam 
a revisão bibliográfica relevantes ao conteúdo pertinente às pesquisas. Esse fato 
levou à constatação da ausência de um processo estruturado para a seleção e 
análise da literatura científica.   
O processo ProKnow-C se constitui em uma metodologia da construção do 
estado da arte, estruturada em quatro etapas: 1) seleção de um portfólio de artigos 
sobre o tema da pesquisa; 2) análise bibliométrica do portfólio; 3) análise sistêmica; 
4) definição da pergunta de pesquisa e objetivo de pesquisa (ENSSLIN; ENSSLIN e 
PINTO, 2013). 
                                            
3 Processo de Desenvolvimento do Conhecimento – Construtivista. 
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Esse método está sendo utilizado em alguns programas de pós-graduação 
stricto sensu como processo base para estruturar uma revisão sistemática da 
literatura, objetivando um mapeamento do conhecimento e seleção de periódicos 
disponibilizados no Portal da CAPES para a construção da fundamentação teórica 
(AFONSO et al., 2011; BORTOLUZZI et al., 2014; DUTRA et al., 2015; MARCIS, 
2017; VALMORBIDA et al., 2014; ZUPIC; CATER, 2015). 
 A seguir é possível verificar com destaque, as quatro etapas da metodologia 
que foram aplicadas na presente pesquisa.  
 
 
          Figura 1: Etapas da Metodologia Aplicada. 
          Fonte: Ensslin et al., (2013). 
 
  A primeira etapa denominada seleção do portfólio bibliográfico, 
possibilita o pesquisador agregar uma série de artigos pertinentes ao tema da 
pesquisa de acordo com o que foi delimitado. São realizadas nessa etapa três fases: 
a) separação dos artigos nas bases de dados que constituem o Banco de Artigos 
Bruto; b) filtragem dos artigos selecionados com base no delineamento da pesquisa; 
c) verificação de representatividade do portfólio bibliográfico. Ao final dessa etapa, o 
resultado é a composição de artigos que o pesquisador considera alinhados com o 
seu tema de pesquisa, resultado esse, chamado de Portfólio Bibliográfico (PB). 
(ENSSLIN et al., 2013). 
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 No próximo passo o pesquisador precisa iniciar a seleção do Banco de 
Artigos Bruto, definindo os eixos de pesquisa de acordo com o seu tema. Os eixos 
permitem que o pesquisador direcione a construção do conhecimento conforme sua 
proposta de estudo. Conforme demonstra a Figura 2, na presente pesquisa foram 
escolhidos três eixos que conduziram o processo. 
 
    Figura 2: Eixos da pesquisa. 
  Fonte: A autora (2017). 
 
 Na sequência o pesquisador segue para a etapa de formação do Banco de 
Artigos Bruto, formada por quatro fases específicas: 
 
a) Definição de palavras-chave – É a fase em que o pesquisador define as 
palavras-chave de acordo com cada eixo. Nessa pesquisa, para o Eixo 1, 
Eixo 2 e Eixo 3, foram verificadas palavras aproximadas aos eixos de 
pesquisa, ficando os eixos e as palavras-chave estruturados da seguinte 
forma:   
 
 Eixo 1: Sentido do Trabalho 
 Palavras-chave - Nacionais:  Sentido do trabalho / Sentido  
 Palavras-chave - Internacionais: Sense / Meaning / Signification / Sense of 
Work / Meaning of Work / Signification of Work. 
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 Eixo 2: Yves Clot 
 Palavras-chave - Nacionais: Yves Clot / Teoria da Atividade / Clínica da 
Atividade 
 Palavras-chave - Internacionais:  Yves Clot / Activity Theory / Activity Clinic. 
 
 Eixo 3: Motorista 
 Palavras-chave - Nacionais: Motorista / Motorista de ônibus / Motorista do 
Transporte Coletivo.  
 Palavras-chave - Internacionais:  Driver / Motorist / Conductor / Bus driver / 
Bus motorist / Bus conductor / Collective Transportation Driver / Collective 
Transportation Motorist / Collective Transportation Conductor. 
 
b) Definição da base de dados – Após indicados os eixos e palavras-chave, 
definem-se as bases de dados disponíveis no Portal de Periódicos da CAPES, 
de acordo com a área de conhecimento da pesquisa, nesse caso, Ciências 
Sociais Aplicadas. Na sequência, identifica-se e escolhe-se as bases de 
dados a serem pesquisadas. Para a pesquisa em questão, optou-se pelas 
bases Scopus, Emerald, Scielo e Spell.  
 
c) O processo seguinte foi realizar a busca fazendo as combinações das 
palavras-chave conforme os eixos da pesquisa, os quais resultaram em 126 
combinações, com 25 palavras. No quadro abaixo são apresentados alguns 
exemplos de combinações das palavras-chave usadas na pesquisa nas bases 
de dados nacionais e internacionais:  
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BASE DE DADOS INTERNACIONAIS BASE DE DADOS NACIONAIS 
Combinação de Palavras-Chave Combinação de Palavras-Chave 
 
"Driver" and "Sense" and "Yves Clot" 
 
"Motorista" and "Sentido" and "Yves Clot" 
"Motosist" and "Sense" and "Yves Clot" "Motorista de ônibus" and "Sentido" and "Yves Clot" 
"Conductor" and "Sense" and "Yves Clot" "Motorista do Transporte Coletivo" and "Sentido" and 
"Yves Clot" 
  
"Driver" and "Meaning" and "Yves Clot" "Motorista" and "Sentido do Trabalho" and "Yves Clot" 
"Motosist" and "Meaning" and "Yves Clot" "Motorista de ônibus" and "Sentido do Trabalho" and 
"Yves Clot" 
"Conductor' and "Meaning" and "Yves Clot" "Motorista" do "Transporte Coletivo" and "Sentido do 
Trabalho" 
  
"Driver" and "Signification" and "Yves Clot" "Motorista" and "Sentido" and "Teoria da Atividade" 
"Motosist" and "Signification" and "Yves 
Clot" 
"Motorista de ônibus" and "Sentido" and "Teoria da 
Atividade" 
"Conductor" and "Signification" and "Yves 
Clot" 
"Motorista do Transporte Coletivo" and "Sentido" and 
"Teoria da Atividade" 
  
"Bus Driver" and "Sense" and "Yves Clot" "Motorista" and "Sentido do Trabalho" and "Teoria da 
Atividade" 
"Bus Motosist" and "Sense" and "Yves 
Clot" 
"Motorista de ônibus and Sentido" do "Trabalho" and 
"Teoria da Atividade" 
"Bus Conductor" and "Sense" and "Yves 
Clot" 
"Motorista do Transporte Coletivo" and "Sentido do 
Trabalho" and "Teoria da Atividade" 
  
"Bus Driver" and "Meaning" and 'Yves Clot" "Motorista" and "Sentido" and "Clínica da Atividade" 
"Bus Motosist" and "Meaning" and "Yves 
Clot" 
"Motorista de ônibus" and "Sentido" and "Clínica da 
Atividade" 
"Bus Conductor" and "Meaning" and "Yves 
Clot" 
"Motorista do Transporte Coletivo" and "Sentido" and 
"Clínica da Atividade" 
(…) (…) 
Total de 126 combinações com 25 palavras-chave 
Quadro 1: Combinação das palavras-chave. 
Fonte: A autora (2017). 
  
d) Busca dos artigos nas bases de dados com as palavras-chave – Com a busca 
realizada nas bases de periódicos a partir das combinações das palavras-
chave, resultou-se em um total de 13.024 trabalhos publicados que passaram 
a compor o Banco de Artigos Bruto, que foram exportação para gerenciador 
bibliográfico Endnot X3 ®. 
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e)  Realização de teste de aderência das palavras-chave – Nessa fase testa-se 
a aderência das palavras-chave com o portfólio bruto. O teste de aderência é 
feito aleatoriamente com cinco artigos, com o objetivo de verificar se há ou 
não necessidade de inserir novas palavras-chave. Para essa pesquisa, 
enquanto pré-projeto, verificou-se que não seria necessário incluir novas 
palavras-chave. Nessa seção, a figura a seguir demostra as quatro fases do 
processo realizado. 
 
 
   
 Figura 3: Fase de seleção do banco de artigos bruto - Portfólio Bibliográfico. 
 Fonte: Ensslin et al., (2013, p. 336). 
 
 Após, a exportação dos artigos para o Endnot X3 ®, tem-se a filtragem dos 
artigos identificados nas bases de dados, levando em consideração aspectos, tais 
como: a) a presença de artigos redundantes e repetidos; b) o alinhamento dos títulos 
dos artigos com o tema; c) o reconhecimento científico dos artigos; d) alinhamento 
dos resumos com o tema; e) a disponibilidade dos artigos na íntegra nas bases de 
dados. 
 Para essa pesquisa enquanto projeto, verificou-se um banco de artigos bruto 
de 13.024 artigos e, por meio do gerenciador bibliográfico Endnot X3, foram 
eliminados 10.459 artigos redundantes, repetidos e outros documentos não 
considerados artigos, restando 837 para verificação do alinhamento de títulos. Dos 
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837 títulos lidos foram descartados 788 artigos. Essa quantidade elevada de artigos 
descartados, justifica-se pelo fato desses referirem-se à clínica no sentido de clínica 
da saúde e da ergonomia. Restando 49 artigos dos quais foram verificados os 
resumos, descartando-se 35 artigos por não estarem alinhados com o tema da 
pesquisa, restando para o portfólio bibliográfico um total de 14 artigos. Nessa 
pesquisa os procedimentos de seleção do portfólio bibliográfico foram realizados no 
período de abril a junho de 2017. 
 Salientamos que após o projeto de dissertação, percebeu-se a necessidade 
de reaplicação do método ProKnow-C®, utilizando palavras chaves similares as 
utilizadas anteriormente, na língua portuguesa (sentido do trabalho, Yves Clot e 
motoristas), no intuito de buscar maior aporte teórico e estudos empíricos para 
fundamentar a pesquisa. As palavras chaves similares acrescentadas para a 
pesquisa do portfólio foram: os sentidos do trabalho, significados do trabalho, 
autoconfrontação, atividade em Yves Clot, trabalho de motorista, emprego de 
motorista, motoristas de ônibus e profissão motorista. Os procedimentos de seleção 
do portfólio bibliográfico compreenderam o período de abril/2017 a abril de 2018. 
 Dessa forma, o novo portfólio bibliográfico resultou em um banco de artigos 
bruto de 60.872 estudos científicos e, por meio do gerenciador bibliográfico Endnot 
X3, foram eliminados 48.884 artigos redundantes, repetidos e outros documentos 
não considerados artigos científicos, restando 3.912 para verificação do alinhamento 
de títulos. Dos 3.912 títulos lidos foram descartados 3.683 estudos científicos. Essa 
quantidade elevada de descarte, justifica-se pelo fato desses estudos referirem-se à 
clínica no sentido de clínica da saúde e da ergonomia. Restando 229 estudos 
científicos dos quais foram verificados os resumos, descartando-se 163 artigos por 
não estarem alinhados com o tema da pesquisa, restando para o portfólio 
bibliográfico um total de 65 estudos científicos. 
 Esses estudos científicos foram consultados no sítio do Google Acadêmico 
com a finalidade de verificar a quantidade de citações de cada um dos artigos, 
identificando dessa forma o grau de reconhecimento científico de cada um. Na 
sequência, os artigos foram lidos na íntegra e considerados alinhados com o tema 
da pesquisa, estando aptos para auxiliar na construção do referencial teórico. No 
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Quadro 3 são apesentados os 65 artigos do portfólio bibliográfico, com seus 
respectivos autores, títulos e ano de publicação. 
TRABALHO / ATIVIDADE EM YVES CLOT / AUTOCONFRONTAÇÃO 
AUTORES TÍTULO ANO 
ANTUNES, R.; ALVES, G. As mutações no mundo do trabalho na era da 
mundialização do capital. 
2004 
DEJOURS, C.; ABDOUCHELI, E.; JAYET, 
C. 
Psicodinâmica do Trabalho: contribuições da Escola 
Dejouriana à análise da relação prazer, sofrimento e 
trabalho. 
2009 
GORZ, A. Metamorfoses do trabalho. Crítica da razão econômica. 2003 
LANGER, A. Pelo Êxodo da Sociedade Salarial. A evolução do conceito 
de Trabalho em André Gorz. 
2004 
MARTINS, A. C. A.; OLIVEIRA, G. Trabalho: fonte de prazer e sofrimento e as práticas 
orientais. 
2012 
SARATHY, Ravi; BARBOSA, Jenny D. Fatores explicativos da permanência e saída do emprego.  1981 
SILVA, Edith S. Saúde Mental e trabalho. 2001 
SILVA, Felipe Luiz G. As origens das organizações modernas: uma perspectiva 
histórica (burocracia fabril 
1986 
SOARES, Dulce H. P.; COUTINHO, Maria 
C.; NARDI, Henrique C.; SATO Leny. 
Entrevista: Yves Clot. 2006 
ANTUNES, Lima Maria E.   Contribuições da Clínica da Atividade para o campo da 
segurança no trabalho.  
2007 
BORGHI, C. I. B. A configuração do trabalho real do professor de íngua 
inglesa em seu próprio dizer - Dissertação de Mestrado 
2006 
BRASILEIRO, Ada M. M. A autoconfrontação simples aplicada à formação de 
docentes em situação de trabalho  
2011 
BULGACOV, Yára Lucia M.; CAMARGO, 
Denise de; CANOPF, Liliane; MATOS, 
Raquel D. de; AZDEPSKI, Fabíola B. 
Contribuições da teoria da atividade para o estudo das 
organizações. 
2014 
BUZZO, M. G. Os professores diante de um novo trabalho com leitura: 
modos de fazer semelhantes ou diferentes? Tese de 
Doutorado. 
2008 
Clot, Yves. A psicologia do trabalho na França e a perspectiva da 
clínica da atividade.  
2010 
CLOT, Yves; FAÏTA, Daniel; 
FERNANDEZ, Gabriel; SCHELLER, Livia. 
Entretiens en autoconfrontation croisée: une méthode em 
clinique de I’ ativité. 
2001 
CLOT, Yves; FAÏTA, Daniel; SCHELLER, 
Gabriel F. L. 
Entrevistas em Autoconfrontações Cruzadas: um método 
da Clínica da Atividade. 
2001 
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ENGESTRÖM, Yrjö. Learning by expanding: an activity-theoretical approach to 
developmental research. 
1987 
ENGESTRÖM, Yrjö. Activity Theory and Learning at Work. 2010 
FAÏTA, D. La conduite du TGV: exercices de styles. 1997 
LOUSADA, E. G. Entre o trabalho prescrito e o realizado: um espaço para a 
emergência do trabalho real do professor - Tese de 
Doutorado. 
2006 
MACHADO, Cassiana; SANTOS, Paulo H. 
F.; BENTO Renato; NOGUEIRA, Maria L.; 
DORIGO, Julia N. 
Entrevista: Yves Clot. 2008 
ODDONE, I., BRIANTE, G. Redécouvrir l’expérience ouvrière: vers une autre 
psychologie du travail? 
1981 
PAZ, Mônica Lana da. A permanência e o abandono da profissão docente entre 
professores de matemática - Tese (Doutorado em 
Educação) 
2013 
PEREZ, Deivis; MESSIAS, Carla. As aplicações da autoconfrontação no exame do trabalho 
docente. 
2016 
SANTOS, S. D. G. Autoconfrontação e o processo de inclusão: (re) vendo a 
atividade docente na Educação Superior - Dissertação 
(Mestrado em Educação) 
2001 
SENTIDOS DO TRABALHO / SIGNIFICADOS DO TRABALHO 
AUTORES TÍTULO ANO 
ANTUNES, Ricardo; ALVES, Giovanni. As mutações no mundo do trabalho na era da 
mundialização do capital. 
2004 
ARAÚJO, Romilda R.; SACHUK, Maria I. Os sentidos do trabalho e suas implicações na formação 
dos indivíduos inseridos nas organizações 
contemporâneas. 
2007 
BASTOS, A. V. B.; PINHO, A. P. M.; 
COSTA, C. A. 
Significado Do Trabalho Um Estudo Entre Trabalhadores 
Inseridos Em Organizações Formais. 
1995 
BENDASSOLLI, P. F.; BORGES-
ANDRADE, J. E. 
Significado do trabalho nas indústrias criativas. 2011 
BENDASSOLLI, P. F.; GONDIM, S. M. G. Significados, sentidos e função psicológica do trabalho: 
Discutindo essa tríade conceitual e seus desafios 
metodológicos. 
2014 
BISPO, D. DE A.; DOURADO, D. C. P.; 
AMORIM, M. F. DA C. L. 
Possibilidades de dar sentido ao trabalho além do 
difundido pela lógica do Mainstream: um estudo com 
indivíduos que atuam no âmbito do movimento Hip Hop. 
2013 
BOAS, A. A. V.; MORIN, E. M. Sentido do trabalho e fatores de qualidade de vida no 
trabalho: A percepção de professores brasileiros e 
canadenses. 
2016 
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BORCHARDT, P. Os sentidos do trabalho voluntário: Um estudo com 
membros de uma instituição luterana - Dissertação 
(Mestrado em Administração). 
2015 
BORCHARDT, P.; BIANCO, M. DE F. Meanings of volunteer work: a study with members of a 
lutheran institution. 
2016 
CLOT, Yves. In: BENDASSOLLI, Pedro. 
F.; SOBOLL, Lis Andrea P. 
 
Clínicas do trabalho: novas perspectivas para 
compreensão do trabalho na atualidade.  
2011 
CLOT, Yves. Géneros e estilos profissionais. 2014 
DOURADO, D. P. et al. Sobre o sentido do trabalho fora do enclave de mercado. 2009 
GONÇALVES, Julia. Sentidos do trabalho para motoristas de transporte coletivo 
urbano de um município do interior do Rio Grande do Sul. - 
Dissertação (Mestrado em Psicologia) 
2014 
KUBO, S. H.; GOUVÊA, M. A.; 
MANTOVANI, D. M. N. 
Dimensões do significado do trabalho e suas relações. 2013 
MORIN, E. Os Sentidos Do Trabalho. 2001 
ROSSO, B. D.; DEKAS, K. H.; 
WRZESNIEWSKI, A. 
On the meaning of work: A theoretical integration and 
review. 
2010 
SILVA, M. P. DA; SIMÕES, J. M. O estudo do sentido do trabalho: contribuições e desafios 
para as organizações contemporâneas. 
2015 
SILVA, Késia A. T.; CAPPELLE, Mônica C. 
A. 
Sentidos do trabalho apreendidos por meio de fatos 
marcantes na trajetória de mulheres prostitutas.  
2015 
TOLFO, S. DA R.; PICCININI, V. Sentidos e significados do trabalho: explorando conceitos, 
variáveis e estudos empíricos brasileiros. 
2007 
ESTUDOS COM MOTORISTAS DE ÔNIBUS 
AUTORES TÍTULO ANO 
ABREU, Meiks R. de; ALFERES, Marcio; 
DEMIER, Milena; NASCIMENTO, Rejane 
P.; NEVES, Diana R.; VASCONCELOS, 
Flavia. 
Estresse Ocupacional: Um estudo de Caso com Motoristas 
de Transporte Urbano do Município do Rio de Janeiro. 
2009 
ALMEIDA, Laurino L.; MERLO, Álvaro 
Roberto C. 
Manda quem pode, obedece quem tem juízo: prazer e 
sofrimento psíquico em cargos de gerência. 
2008 
ALCANTARA, Vanessa Carine Gil de. O mundo da vida de motoristas de ônibus: estudo 
descritivo. - Dissertação (Mestrado Acadêmico em 
Ciências do Cuidado em Saúde). 
2015 
ARAÚJO, Maria. S. C. Saúde mental e trabalho: estratégias dos motoristas de 
ônibus frente à insegurança - Dissertação (Mestrado). 
2008 
ARAÚJO, J. G. Desafios e oportunidades do transporte rodoviário. 2014 
ASSUNCAO, Ada Ávila; MEDEIROS, Violência a motoristas e cobradores de ônibus 2015 
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Adriane Mesquita de. metropolitanos. 
BATTISTON, M.; Cruz, R.M; Hoffmann, 
M.H. 
Condições de trabalho e saúde de motoristas de transporte 
coletivo urbano. 
2006 
BIGATTÃO, M. A. O stress em Motoristas no Transporte Coletivo de ônibus 
urbano em Campo Grande - Dissertação de Mestrado em 
Psicologia. 
2005 
CÂMARA, P. O risco de acidentes entre motoristas profissionais em 
função de estresse e fadiga. 
2002 
COSTA, L. B.; KOYAMA, M. A. H.; 
MINUCI, E. G.; FISCHER, F. M. 
Morbidade declarada e condições de trabalho: o caso dos 
motoristas de São Paulo e Belo horizonte. 
2003 
CRUZ, Roberto M. Saúde, Trabalho e Psicopatologias. In: B. W. Aued 
(org.). Traços do Trabalho Coletivo.  
2005 
FERNANDES, Bruna F. “Nós não valemos nada! ”: uma análise sobre o processo 
de trabalho e subjetividade dos motoristas de ônibus de 
Curitiba. 
2013 
LIMA, Dirce S. de. Prazer e sofrimento no trabalho: estudo sobre motoristas 
de uma empresa de ônibus da cidade de Belo Horizonte - 
Dissertação (Mestrado em Administração). 
2015 
MATIAS, Cesar A.; SALES, Mara M. Malabarismo no trânsito: o trabalho do motorista do 
transporte coletivo em dupla função.  
2017 
MATOS, Raquel D. Controle e sofrimento no trabalho: estudo de caso em uma 
Organização de Transporte Coletivo de Curitiba e Região 
Metropolitana - Dissertação (Mestrado). 
2005 
NASCIMENTO, I. B. do. Evolução das condições ergonômicas no posto de trabalho 
do Motorista de ônibus urbano - Dissertação (Mestrado). 
2003 
NÓBREGA, João R. S. Síndrome de Burnout em motoristas de ônibus no 
município de João Pessoa - Dissertação (Mestrado em 
Saúde Coletiva). 
2015 
PORTES, P. C. P. O uso do álcool por motoristas profissionais: o caso dos 
transportes coletivos urbanos - Dissertação (Mestrado em 
Psicologia Social). 
2006 
RAMOS, R. E. B. Condições de trabalho dos motoristas de ônibus – uma 
Contribuição a uma abordagem interdisciplinar com estudo 
de caso no Rio de Janeiro - Dissertação de Mestrado em 
Psicologia. 
1991 
SILVEIRA, L. S. da. Análise da situação de trabalho do motorista em uma 
empresa de ônibus urbano da idade de Natal (RN) - 
Dissertação (Mestrado).  
2011 
TAVARES, Flavia A. de. Estresse em motoristas de transporte coletivo urbano por 
ônibus - Dissertação (Mestrado em Psicologia Aplicada). 
2010 
  Quadro 2: Artigos selecionados para o Portfólio Bibliográfico.  
  Fonte: A autora (2017/2018).  
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 Analisando o funcionamento e a validade científica da ferramenta Proknow-
C®4 e do gerenciador bibliográfico Endnot X3®, constatou-se que se tratam de dois 
assistentes válidos na formação do portfólio bibliográfico para a construção do 
referencial teórico. Para tanto, salientamos a importância de o método ser iniciado 
previamente para que o pesquisador tenha tempo hábil de reaplicá-lo, caso 
necessário. Após a reaplicação do método pela autora, a sequência das etapas foi 
redesenhada para melhor compreensão dos processos, conforme demonstrado no 
fluxograma a seguir: 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                            
4 Com mais de 50 artigos publicados em periódicos científicos nacionais e internacionais.  
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Figura 4: Fluxograma simplificado do método Proknow-C®. 
Fonte: A autora (2018). 
 
 
 
 
 
FLUXOGRAMA – Proknow-C® e Endnot X3® 
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2.2 OS SENTIDOS DO TRABALHO 
O presente tópico tem por objeto apresentar o referencial teórico que será 
utilizado para analisar os sentidos do trabalho atribuídos pelos motoristas de ônibus 
à atividade efetuada no contexto dos coletivos biarticulado. Para compreensão dos 
conceitos relacionados aos sentidos do trabalho, abordaremos primeiramente 
questões acerca do trabalho, privilegiando as colaborações de Antunes e Alves 
(2004); Clot (2007, 2010, 2011, 2014), Dejours, Abdoucheli e Jayet (2009); Gorz 
(2003); Harvey (2008); Langer (2004); Martins e Oliveira (2012); Medeiros et al. 
(2006); Rey (2005); Sarathy e Barbosa (1981); Silva, E. (2001); Silva, F. (1986); 
Soares e Coutinho (2006).  
Na sequência, para analisar os sentidos do trabalho atribuídos pelos 
motoristas de ônibus, buscamos os aportes de Araújo e Sachuk (2007); Basso 
(1998); Bastos, Pinho e Costa (1995); Bendassolli e Soboll (2011); Bendassolli e 
Borges-Andrade (2011); Bendassolli e Gondim (2014); Bispo, Dourado e Amorim 
(2013); Boas e Morin (2016); Borchardt (2015); Borchardt e Bianco (2016); Canopf 
(2013); Clot (2007, 2010, 2011 e 2014); Dourado (2009); Gonçalves (2014); Kubo, 
Gouvea e Mantovani (2013); Morin (2001); Rey, Bezerra e Goulart (2016); Rosso, 
Dekas e Wrzesniewski (2010); Silva e Simões (2015); Silva, K. (2015) e Tolfo e 
Piccinini (2007). 
Por conseguinte, contextualizamos as categorias gênero e estilo do trabalho 
em Clot (2000, 2001, 2006, 2007, 2010, 2011, 2014), contemplando as contribuições 
de Canopf (2013), Clot, Faïta, Fernandez e Scheller (2001), Bulgacov, Camargo, 
Canopf, Matos e Zdepski (2014).  
2.2.1 O Trabalho 
Conforme Silva F. (1986), a organização não se constitui como entidade 
abstrata, e por esse motivo possui capacidade, decorrente do modo de produção, 
associado aos modos de cooperação. A organização do trabalho atenta-se com a 
produção e eficácia técnica, porém, deve inserir razões relacionadas ao convívio, ou 
seja, ao mundo social do trabalho (BASTOS; PINHO; COSTA, 1995).   
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Para Araújo e Sachuk (2007) o trabalho, representando um valor importante 
na sociedade atual, se encontra no centro das transformações geradas pela 
globalização da economia. Ocorreu uma reorganização dos setores de produção, 
auxiliando o desenvolvimento de formas mais desregulamentadas de trabalho, além 
da mudança do trabalho manual para um trabalho mais intelectual (ANTUNES; 
ALVES, 2004; MARTINS; OLIVEIRA, 2012; MEDEIROS; RIBEIRO; FERNANDES; 
VERAS, 2006; SOARES; COUTINHO, 2006). 
Segundo Antunes e Alves (2004) e Kubo, Gouvea e Mantovani (2013), o 
trabalho se constitui como categoria de análise consolidada nas Ciências Sociais, 
contudo, em decorrência das transformações aqui mostradas, houve maior atenção 
por parte de outras áreas do conhecimento com o tema nas últimas décadas, 
todavia, diversas disciplinas requerem a categoria como área de pesquisa, das 
quais, os Estudos Organizacionais, a Administração e a Psicologia Social do 
Trabalho. Assim, as presentes mudanças no contexto contemporâneo incentivam, 
sob diversas perspectivas, a observação sobre as mudanças nas formas de 
contemplar o trabalho, sobre o local em que se encontra na sociedade e na vida de 
cada sujeito, além da maneira como ele é administrado nas organizações (ARAÚJO; 
SACHUK, 2007; HARVEY, 2008; SARATHY; BARBOSA, 1981; SILVA, E. 2001).  
Com o surgimento do capitalismo industrial, o trabalho 
remunerado/assalariado se tornou um meio pelo qual as pessoas adquirem 
existência e identidade social decorrente de uma profissão (GORZ, 2003; LANGER, 
2004). A mudança do trabalho assalariado no mais relevante fator de integração 
social, propiciou a distinção da sociedade industrial de todas as suas anteriores, 
podendo até mesmo se auto definir como uma “sociedade de trabalhadores” (GORZ, 
2003, p. 21). Para esse autor, o trabalho contemporâneo é executado na esfera 
pública: uma “diferença fundamental entre o trabalho na sociedade capitalista e o 
trabalho no mundo antigo: o primeiro realiza-se na esfera pública, enquanto o 
segundo permanece confinado à esfera privada” (GORZ, 2003, p. 21).  
Ou seja, o trabalho deixa o esconderijo da esfera privada a qual era 
submetido no antigo mundo e passa a ser exercido em lugar público, visto que 
precisa ser reconhecido como útil pelos outros (GORZ, 2003; LANGER, 2004). O 
trabalho é, portanto, uma atividade remunerada. “É pelo trabalho remunerado (mais 
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particularmente, pelo trabalho assalariado) que pertencemos à esfera pública, 
adquirimos uma existência e uma identidade social (isto é, uma profissão)” (GORZ, 
2003, p.21). 
Relatam Dejours, Abdoucheli e Jayet (2009) que trabalhar não é somente 
realizar funções produtivas, ele também possibilita convivência e evolução da 
subjetividade. Desse modo, o trabalho faz parte da construção do sujeito, visto que, 
ocupa lugar fundamental na vida dos trabalhadores. Nesse aspecto, o mundo é 
interpretado e o conhecimento é construído a partir do ponto de vista do sujeito e do 
objeto, o que para Rey (2005), representa um sistema complexo e que está em 
constante desenvolvimento. Conceituar organização, para esse autor, necessita 
caracterizá-la como um fenômeno humano, simbólico, histórico e cultural, carecendo 
de métodos coerentes.  
Compreender a organização, seria, portanto, entender que elas não são 
somente artefatos e pessoas que fazem parte dela, como também suas ações 
subjetivas, no que concerne a capacidade de tomar decisões e propor soluções. 
 
[...] os indivíduos e grupos não expressam de forma imediata e direta as 
configurações subjetivas de suas ações, pois elas não representam um a 
priori da ação, mas um processo que é constituído pela ação e que, 
simultaneamente é constituinte dela. Devido a essa processualidade da 
subjetividade humana, as decisões, posições e caminhos que os indivíduos e 
grupos tomam no curso de suas ações constituem novos processos de 
produção subjetiva (REY; GOULART; BEZERRA, 2006, p. 56). 
 As organizações são instrumentos vitais da sociedade, uma vez que, na 
sociedade o trabalho se dá, normalmente, no ambiente organizacional. 
Para Clot (2007) o exercício do trabalho ocupa um espaço central na vida do 
homem em sociedade, implica em esforços, gasto com energia física e mental e 
promove a satisfação de necessidades. Além disso, o trabalho proporciona ao 
homem ricas experiências, habilidades e competências, inserindo-o na realidade 
produtiva. 
Ao desenvolver suas reflexões sobre o trabalho, Clot (2007) propõe uma 
abordagem inovadora das discussões psicológicas existentes na relação do homem 
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com seu trabalho. Esse autor vai na contramão de certas correntes filosóficas 
contemporâneas, que falam que o trabalho deixou de ser central tanto para a 
organização da sociedade como para a autoconstrução humana. Esse autor 
contrapõe não somente à essas correntes como também aos que consideram o 
trabalho apenas como uma atividade dentre outras (CLOT, 2007). 
Clot (2001, 2007, 2010), propõe a reconstrução do trabalho a partir do 
conceito de atividade. O conceito de atividade utilizado pelo autor pertence à 
abordagem sócio histórica que tem origem em Vigotski e Leontiev. O trabalho além 
de ser digno de um estatuto diferente entre as diversas atividades praticadas pelo 
homem, integra uma função psicológica específica, promovendo segundo Clot 
(2007), uma ruptura entre as “pré-ocupações” pessoais do sujeito e as “ocupações” 
sociais que o sujeito deve realizar. Trata-se, portanto, de uma atividade que “requer 
a capacidade de realizar coisas úteis, de estabelecer e manter engajamentos, de 
prever com outros e para outros algo que não tem diretamente vínculo consigo” 
(CLOT, 2007 p. 73). 
Para Clot (2007), o trabalho é classificado como atividade triplamente 
orientada: para si próprio, quando o sujeito se apropria dela, no contexto da 
realização de sua atividade, suas “pré-ocupações” (motivos, objetivos) e quando 
espera algo do trabalho (por exemplo, perfeição, qualidade, contribuição para um 
coletivo); orientado para a atividade do outro, pois o trabalho é sempre coletivo e 
compartilhado; e orientado para o real, isto é, para o objeto da atividade. Conforme 
explica Bendassolli e Soboll (2011), no entendimento da clínica da atividade, o real é 
um paradoxo constante, porque tem a ver com o que de fato foi realizado, mas, 
também, e especialmente, com aquilo que não pôde ser realizado (ficando pendente, 
interrompido), tratando, então, de uma impossibilidade de o sujeito fazer frente 
àquilo que o confronta. Pois, conforme Clot  
 
O real da atividade é, igualmente, o que não se faz, o que se tenta fazer sem 
ser bem-sucedido – o drama dos fracassos – o que se desejaria ou poderia 
ter feito e o que se pensa ser capaz de fazer noutro lugar. E convém 
acrescentar – paradoxo frequente – o que se faz para evitar fazer o que deve 
ser feito; o que deve ser refeito, assim como o que se tinha feito a 
contragosto (CLOT, 2010, p. 103-104). 
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Compreende-se, que a existência dos sujeitos é criada nesses conflitos 
cruciais que envolvem a atividade, visto que o realizado não tem o domínio do real, 
onde o sujeito avalia a si próprio e aos outros para ter a oportunidade de vir a 
realizar aquilo que deve ser feito. Para Clot (2010, p.7), “a atividade é, na realização 
efetiva da tarefa – a seu favor, assim como, às vezes contra ela – produção de um 
meio de objetos materiais ou simbólicos, de relações humanas ou, mais exatamente, 
recriação de um meio de vida”. Desse modo, as atividades suspensas, contrariadas 
ou impedidas devem ser incluídas na análise do trabalho, pois são integrantes da 
recriação que o sujeito faz no meio.  
A atividade, é antes de tudo, psicológica e imprescindível para o sujeito como 
um todo, de modo que, viver no trabalho é poder desenvolver sua atividade, seus 
instrumentos, seus objetos e seus pares, metamorfoseando e atingindo a 
organização do trabalho pela sua determinação e ação. No momento em que a 
iniciativa praticável do sujeito não afeta a organização e as relações no trabalho, 
independentemente dessa possibilidade de ação, a pessoa age, porém, sem se 
sentir ativa. Conforme Clot (2006), esse modelo gera desafeto e deprecia o sujeito, 
torna-o menos real e sua ação torna-se menos capaz e os efeitos transbordam sobre 
sua saúde.  
O desenvolvimento abortado da atividade se perde em emoções que 
degeneram em “paixões tristes”, novos obstáculos ao desenvolvimento, em 
defesas psíquicas – até mesmo, coletivas -, cuja manutenção pode se tornar 
uma verdadeira tarefa fictícia (CLOT, 2010, p. 8-9). 
 
Conforme aponta Clot (2010), é no trabalhado que estão presentes as 
responsabilidades, as experiências, os sentimentos, identidades, frustrações, 
desejos, ações ou até mesmo a ausência das ações. Nas atividades estão presentes 
os aspectos afetivos e cognitivos dos sujeitos, que abrangem suas ações (ou não) 
com perspectivas de alcançar determinados objetivos. Destaca-se que são nos 
instrumentos que estão as possibilidades e as condições de realização legítima do 
trabalho ou não, pois isso depende da adequação e da qualidade desses 
instrumentos. É necessário, portanto, que ocorra a identificação do trabalhador com 
o trabalho, que o trabalhador possua meios e instrumentos adequando-os para 
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reestabelecer seu poder de agir no trabalho, uma vez que é no trabalho que, ele 
encontra-se prenhe de possibilidades para se desenvolver. 
2.2.2 Significados e Sentidos do Trabalho 
O presente tópico tem por objetivo mostrar diferentes aspectos de estudos 
com relação aos sentidos do trabalho, destacando algumas das possibilidades de 
verificar para além do entendimento do trabalho-emprego, com perspectiva de 
retorno material e financeiro. Esses estudos auxiliarão, assim como os conceitos 
observados no tópico anterior, para a construção dos sentidos do trabalho para os 
motoristas de ônibus. Entretanto, antes de aprofundarmos nos estudos acerca dos 
sentidos do trabalho, verificaremos questões sobre a utilização dos termos 
significados e sentidos do trabalho. 
No plano conceitual existe uma intensa discussão acerca dos termos 
significado e sentido, quando utilizados nos estudos do trabalho (BENDASSOLLI; 
SOBOLL, 2011; BENDASSOLLI; BORGES-ANDRADE, 2011; BENDASSOLLI; 
GONDIM, 2014; ROSSO; DEKAS; WRZESNIEWSKI, 2010; TOLFO; PICCININI, 
2007). Na época, Tolfo e Piccinini (2007) ao observarem a produção acadêmica, 
mostraram que uma parcela dos autores tratava significado e sentido como parte de 
um mesmo construto enquanto outros pesquisadores buscavam diferenciá-los, 
gerando dificuldade no desenvolvimento dos estudos e na definição dos conceitos. 
Sob a influência de Basso (1998), as autoras adotam o conceito que associa 
significado ao entendimento social do que seja trabalho, ao mesmo tempo em que o 
sentido se expressa como a interpretação de uma dimensão mais pessoal. 
De acordo com tal debate, Rosso et al. (2010) afirmam que frequentemente a 
utilização dos termos significado e sentido são utilizados de forma alternada em 
diversas pesquisas, não especificando as diferenças entre as suas construções e a 
forma como elas se relacionam entre si, dificultando seu entendimento. Dessa forma, 
os autores propõem os termos meaning (significado) e meaningfulness (sentido) 
para o tratamento dos conceitos, sendo que o primeiro está relacionado à percepção 
individual que sofre influência do ambiente social, já o segundo tem a ver com a 
qualidade de algo ser significativo.  
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Nessa mesma linha, Tolfo e Piccinini (2007) apresentam o conceito do 
significado enquanto uma construção desenvolvida de forma coletiva e que se 
apresenta pelo entendimento social do que é trabalho, já o sentido seria a produção 
individual dependente do entendimento pessoal a respeito das experiências 
cotidianas e dos significados coletivos.  
Sendo assim, as recentes discussões a partir de diferentes concepções e 
autores, instigam a permanência dos debates sobre as construções conceituais e as 
diferenças entre os termos significado e sentido do trabalho. Dessa forma, cabe 
ressaltar que assim como o trabalho, as perspectivas a seu respeito também se 
transformam ao longo do tempo, além disso, a própria distinção dos termos se 
apresenta, a princípio, mais relacionada ao campo de pesquisa de cada estudioso 
do que aos construtos em si (SILVA; SIMÕES, 2015). 
É oportuno salientar que a presente pesquisa fará uso do termo “sentidos do 
trabalho” com base em Dourado (2009) e irá entendê-lo enquanto uma estrutura 
afetiva que contempla, além do significado individual, coletivo e social do trabalho, a 
utilidade da tarefa realizada para a organização a que se pertence, além da 
satisfação, autorrealização e o sentimento de desenvolvimento das capacidades 
pessoais com autonomia para a execução das atividades (CLOT, 2007). 
2.2.3 Sentidos do Trabalho 
Os significados e sentidos do trabalho têm sido tema de uma crescente 
quantidade de estudos, principalmente nas últimas décadas. Diversas áreas do 
conhecimento com diferentes concepções ontológicas e epistemológicas têm se 
dedicado no desenvolvimento de pesquisas que investiguem os conhecimentos a 
respeito dos construtos. Pode-se observar, inclusive, uma considerável quantidade 
de pesquisas empíricas que mostram o mapeamento dos estudos, bem como 
questionam e apresentam novas possibilidades de método e análise (ARAÚJO; 
SACHUK, 2007; BASSO, 1998; BASTOS; PINHO; COSTA, 1995; BENDASSOLLI; 
GONDIM, 2014; BISPO; DOURADO; AMORIM, 2013; BOAS; MORIN, 2016; 
BORCHARDT, 2015; BORCHARDT; BIANCO, 2016; DOURADO et al., 2009; 
GONÇALVES, 2014; KUBO; GOUVEA; MANTOVANI, 2013; MORIN, 2001; ROSSO; 
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DEKAS; WRZESNIEWSKI, 2010; SILVA; SIMÕES, 2015; SILVA, K., 2015; TOLFO; 
PICCININI, 2007). 
A pesquisa acerca dos sentidos do trabalho é feita a partir de diferentes 
concepções, contemplando desde a crítica à instrumental e funcionalista. Na 
perspectiva crítica se destacam as investigações a respeito da precarização do 
trabalho na contemporaneidade e nas consequências sobre a construção e 
produção dos sentidos para os sujeitos. Na perspectiva instrumental, diferenciam-se 
os estudos que dão prioridade ao espaço organizacional observando-o a partir das 
categorias profissionais e da procura pelas condições de aumento da produtividade 
(BOAS; MORIN, 2016; MORIN, 2001; SILVA; SIMÕES, 2015).  
Borchardt (2015) e Borchardt e Bianco (2016), apontam que a visão 
tradicional dos estudos, acerca dos sentidos do trabalho, reflete às tentativas de 
encontrar os principais fatores que influenciam o sentido que as pessoas atribuem 
ao seu trabalho. O objetivo principal nesse tipo de estudo, geralmente é entender da 
melhor forma os sentidos que os trabalhadores dão as suas atividades, procurando 
produzir subsídios para que as organizações possam atuar sob o comprometimento 
e a motivação, representando também uma forma de reorganizar os procedimentos 
com a finalidade de melhorar a qualidade de vida, porém, sobretudo a eficácia 
organizacional (GONÇALVES, 2014; MORIN, 2001; SILVA, K., 2015; SILVA; 
SIMÕES, 2015). Já o estudo de Dourado (2009) contribuiu para preencher um 
espaço, até então existente nos estudos organizacionais, quando pesquisou os 
sentidos atribuídos ao trabalho a partir do método da história oral. O estudo se deu 
com uma diretora de uma organização de cultura afro-brasileira, ou como a autora 
denomina, em uma organização fora do enclave do mercado. O relato da 
protagonista aponta para as possibilidades de trabalho para além do modelo 
empresarial, com sentidos associados à espiritualidade, cidadania e resistência, 
onde o trabalho é visto como uma atividade autodeterminada, fora da relação 
dinheiro-mercadoria e que colabora para a realização pessoal e da comunidade ao 
redor da dirigente.  
Nesse sentido, o estudo apontou um caso que aumenta as possibilidades de 
trabalho para além daquelas predominantes no ambiente organizacional, com base 
na presença de práticas de resistência e objeção ao modelo vigente, com proposta 
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de novos hábitos ligados ao trabalho que permitam a dedicação as questões 
substantivas da vida como a família, a religião e a comunidade.  
Corroboram com as ideias iniciais de Dourado (2009) os autores Bendassolli 
e Borges-Andrade (2011) quando afirmam que a administração, além da sociologia 
do trabalho e da psicologia, forneceu durante o século XX pouca atenção ao que 
ocorria nas atribuições do trabalho para além da categoria emprego e, dessa forma, 
desenvolvem uma pesquisa que tem como objetivo analisar o significado do trabalho 
para os empregados das indústrias criativas do Estado de São Paulo. Os autores 
defendem que os trabalhadores desse setor trabalham em um ambiente com maior 
diversidade produtiva, permeados em um “pré-fordismo”, tendo em vista que as 
estratégias de divisão e coordenação do trabalho, hierarquia gerencial, controle 
rígido dos procedimentos, parcelamento de tarefas e o uso intensivo de tecnologias, 
nem sempre são considerados.  
Por conseguinte, o estudo de Bispo, Dourado e Amorim (2013), buscou 
investigar uma lógica diferente da priorizada no ambiente empresarial, dessa forma, 
procurou compreender o sentido do trabalho atribuído por sujeitos que atuam no 
movimento Hip Hop. Para tanto, o fenômeno do trabalho foi analisado a partir das 
narrativas de dois integrantes deste movimento em relação aos ethos do trabalho na 
modernidade, apresentados por Bendassolli e Borges-Andrade (2011).  
Esses autores defendem a coexistência de cinco narrativas sociais sobre o 
trabalho em que cada uma delas origina um ethos diferente: moral-disciplinar; 
romântico-expressivo; instrumental, consumista e gerencialista. O ethos moral-
disciplinar está centralizado no dever moral e no trabalho enquanto obrigação; o 
romântico-expressivo enfatiza a capacidade do trabalho de revelar a verdadeira 
essência humana como um fim em si mesmo; o instrumental revela a visão do 
trabalho enquanto noção de emprego; o consumista é compreendido como meio 
para a maximização do prazer e minimização da frustração, enquanto que o 
gerencialista está associado ao discurso gerencial do indivíduo como empresa de si 
mesmo em um projeto de carreira (BISPO; DOURADO; AMORIM, 2013; 
BENDASSOLLI;  BORGES-ANDRADE, 2011). 
Bispo, Dourado e Amorim (2013) relatam que o sentido do trabalho para os 
entrevistados se justifica no ethos romântico-expressivo, entretanto, percebem que 
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no decorrer da vida, os sujeitos percorrem em mais de um ethos, sendo possível 
observar em um dos casos a experiência do trabalho enquanto emprego (ethos 
instrumental), responsabilidade pessoal (ethos gerencialista), obrigação (ethos 
moral-disciplinar) e possibilidade de consumo (ethos consumista), revelando a 
existência de diversos ethos e sentidos relacionados ao trabalho por um mesmo 
sujeito. As autoras ressaltam que algumas das atividades executadas no ambiente 
pesquisado podem ser caracterizadas como um trabalho precário, tendo em vista 
que os indivíduos não possuem contrato de trabalho e direitos trabalhistas 
assegurados e revelam ainda que o Hip Hop não pode ser considerado totalmente 
livre da lógica comercial.  
Todavia, corroboram que as atividades desenvolvidas pelos sujeitos em um 
movimento social, podem significar possibilidades de sustento. Por fim, 
apresentamos a pesquisa de Borchardt (2015), revista em (BORCHARDT; BIANCO, 
2016) que procurou compreender os sentidos do trabalho em uma perspectiva de 
trabalho voluntário para membros de uma igreja protestante luterana no sudeste 
brasileiro. A pesquisa foi desenvolvida mediante uma abordagem qualitativa, de 
caráter construcionista, considerando com ideias iniciais as motivações ao trabalho 
voluntário, as transformações sociais atribuídas ao trabalho e o declínio da ética 
protestante. No que se refere à categoria trabalho, as autoras destacam que o 
estudo não contempla o trabalho enquanto emprego, tendo em vista a atividade 
voluntária ser realizada sem a existência de um vínculo empregatício com retorno 
financeiro.  
O exercício efetuado pelos envolvidos está voltado à gestão organizacional 
da instituição, fato que leva as autoras a uma reflexão apontando sobre a 
diversidade do trabalho voluntário, tendo em vista que o trabalho voluntário não 
precisa estar especificamente relacionado no contexto de caridade ou de base para 
situações de calamidades e desigualdade. Assim sendo, existe um impedimento 
para atribuir um único motivo para a realização da atividade, considerando que o 
comprometimento dos voluntários não está associado a um aspecto instrumental, 
mas sim, das ligações emocionais com a atividade em si, com a organização e com 
as pessoas auxiliadas. Com base na análise de outros estudos, as autoras 
apresentam o voluntariado como uma possibilidade de preenchimento das lacunas 
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de reconhecimento, estima e satisfação que o trabalho assalariado não consegue 
preencher. 
No que se refere aos sentidos do trabalho, de acordo com o construcionismo 
social, indica-se que as mudanças atribuídas ao trabalho e ao próprio sentido do 
trabalho não são constituídas somente pelas experiências do trabalhador, mas 
também pelo local em que ele está inserido, uma vez que para as autoras, os 
valores do grupo influenciam a direção do indivíduo. Dessa forma, a compreensão e 
construção dos sentidos do trabalho não se esgotam, tendo em vista que a 
diversidade de condições das organizações e dos relacionamentos entre os 
indivíduos, é que se constrói novas concepções da realidade (BORCHARDT, 2015; 
BORCHARDT; BIANCO, 2016). 
 
2.2.4 Gênero e Estilo 
 
Clot (2007) propõe definir conceitos que dão subsídios para responder em 
que condições e com quais instrumentos práticos e teóricos, pode-se reestabelecer 
ou sustentar esse poder de agir do trabalhador, individualmente ou coletivamente, 
em seu meio de trabalho e de vida. Por isso o autor apresenta as categorias gênero 
e estilo. 
Conforme Clot (2007), o estilo é a forma pessoal com que o sujeito se 
apropria do gênero do seu trabalho, do seu espaço coletivo. Cada sujeito terá uma 
forma particular de realizar essa apropriação, dependendo do sentido que cada um 
atribuirá ao gênero da sua profissão. O interesse dessa pesquisa é o gênero 
profissional da área do transporte coletivo urbano, com foco na atividade dos 
motoristas de ônibus, com a intenção de compreender como esse sujeito é 
conceituado, refletir sobre suas recriações de estilos diante das condições de 
trabalho e situações que os envolvem, buscando descobrir quais os sentidos do 
trabalho para esse profissional. 
Com relação ao gênero, o autor o define como uma espécie “de rascunho 
social que esboça as relações dos homens entre si para agir sobre o mundo” (CLOT, 
2007, p. 50). Ou seja, é o que carrega as técnicas, os procedimentos, posturas e 
condutas desenvolvidos ao longo da história de cada profissão definida, podendo ser 
53 
 
 
chamados de “alma social” da atividade. O gênero é entendido como o organizador 
do trabalho. Portanto, o gênero é a dimensão social do trabalho e constitui-se na e 
pela atividade, serve como orientador para o coletivo de trabalhadores em uma 
determinada categoria profissional, por meio da definição de normas explícitas e 
implícitas, códigos éticos, linguagens e procedimentos técnicos que devem ser 
seguidos por todos envolvidos em uma profissão. Para o autor, gênero é: 
Um corpo intermediário entre os sujeitos, um interposto social situado entre 
eles, por um lado e entre eles e o objeto do trabalho. [...] um gênero sempre 
vincula entre si os que participam de uma situação, como co-autores que 
reconhecem, compreendem e avaliam essa situação da mesma maneira. A 
atividade que se realiza num gênero dado tem uma parte explicita e outra 
sub-entendida [...] a parte sub-entendida da atividade é aquilo que os 
trabalhadores de um meio dado conhecem e vêem, esperam e reconhecem, 
apreciam ou temem, é o que lhes é comum e o que lhes reúne em condições 
reais de vida; é o que eles sabem o que devem fazer graças a uma 
comunidade de avaliações pressupostas, sem que seja necessário re-
especificar a tarefa cada vez que ela se apresenta (CLOT, 2006, p. 41-42). 
 
De acordo com Clot (2007), o gênero não é inalterável, o gênero é quem fala 
o que é permitido e aceitável ou não no trabalho, entretanto, o autor acrescenta que 
o estilo liberta o profissional do gênero, que vai se remodelando pelas recriações 
pessoais aceitas e compartilhadas no coletivo. O gênero tem a função de estruturar, 
organizar e não de paralisar as atividades profissionais. As profissões vão se 
atualizando e se redesenhando de acordo com os acontecimentos e os 
trabalhadores são a origem desses acontecimentos.  
Segundo Clot (2007), o gênero também consente que o sujeito lute para 
romper com as barreiras e limitações impostas. Essa superação, o autor chama de 
estilo. Ou seja, além do gênero ser o meio para afrontar as imposições da ação, é 
também alvo de ajustes pelos trabalhadores. O estilo dá condições para que o 
trabalhador se liberte do engessamento do gênero. Os sujeitos e a sociedade se 
modificam, as necessidades mudam com o passar do tempo e o gênero precisa 
seguir as mudanças para que a atividade venha a ser eficaz. A existência do gênero 
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depende dos estilos, assim como os estilos e as próprias profissões necessitam das 
orientações que o gênero disponibiliza. 
Dessa forma, trazendo para o contexto do transporte coletivo urbano, o estilo 
seria a forma como o motorista de ônibus se apropria da instrução e do 
conhecimento (como por exemplo, dirigir um ônibus biarticulado) para realizar suas 
atividades do dia a dia dentro do coletivo. Por meio do desenvolvimento de um estilo, 
o motorista pode redefinir suas tarefas, ou seja, suas atividades prescritas, 
reelaborar seu trajeto, reorganizar o que está posto considerando suas percepções 
pessoais. Pegar para si as instruções que lhe cabem saber não quer dizer que ele 
tem que repetir ou seguir as atividades sem adequá-las às novas circunstâncias, 
porque assim dizem os pesquisadores a respeito do estilo: 
É uma espécie de libertação diante de certas imposições genéricas. No 
entanto vemos o estilo como uma dupla libertação. Por um lado, a libertação 
da memória impessoal. Nesse aspecto o indivíduo tenta se distanciar da 
imposição, procurando conservar as vantagens do recurso e se necessário 
até retoca a regra, o gesto ou a palavra, inaugurando uma variante do gênero 
cujo futuro dependerá do coletivo. Fazendo isso fica assegurado o 
desenvolvimento e, portanto, a vida do gênero, pois este recebe novas 
atribuições por re-criação pessoal, avaliadas e depois eventualmente 
validadas pelo coletivo. Por outro lado, a libertação da história pessoal. Nesse 
caso, são os esquemas pessoais que mobilizados na ação, são ajustados 
pelo impulso dos sentidos da atividade e das eficiências das operações. 
Também nesse caso, é através do desenvolvimento de sua própria 
experiência do gênero que o sujeito pode distanciar-se de si mesmo. O estilo 
é, portanto, um “misto” que descreve o esforço de emancipação do sujeito, 
diante da memória impessoal e diante da sua memória singular, o esforço 
buscando sempre a eficácia do trabalho. (CLOT; FAÏTA; FERNANDEZ; 
SCHELLER, 2001, p. 3). 
O estilo, conforme explicam os autores é uma maneira do trabalhador buscar 
a emancipação profissional no agir do seu trabalho. Clot (2010) defende que é entre 
a atividade prescrita e a atividade realizada - que é aquela atividade que foi de fato 
executada - que existe o estilo. O estilo é próprio do sujeito, algo individual, de fazer 
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a atividade, mas é também ao mesmo tempo, social e histórico, podendo se tornar 
parte do gênero.  
O estilo individual é, antes de mais nada, a transformação dos gêneros na 
história real das atividades no momento de agir em função das circunstâncias. 
Mas, desse modo, aqueles que agem devem ser capazes de servir-se do 
gênero ou, mais rigorosamente, manipular com destreza as diferentes 
variantes que animam a vida do gênero. É esse processo de metamorfose 
dos gêneros, promovidos à categoria de objeto da atividade e recebendo 
novas atribuições e funções para agir que conserva a vitalidade e a 
plasticidade do gênero. Os gêneros continuam vivos, graças às recriações 
estilistas. Mas, inversamente, o não domínio do gênero e de suas variantes 
impede a elaboração do estilo. Servir-se com certa liberdade dos gêneros 
implica sua refinada apropriação (CLOT, 2010, p. 126).  
 
Assim sendo, o estilo é verificado, podendo ser validado pelo coletivo e estar 
relacionado com o sentido da atividade para o sujeito e para a sua subjetividade. 
Afirma Vigotski (1998, 2001) que a construção do sentido depende da experiência 
de cada indivíduo, da construção/reconstrução que ele faz do real, da forma com 
que ele se apropria do mundo e de como isso pode ser despertado na sua 
consciência. O sentido é socialmente construído, mas é constituído pelos sujeitos 
em particular.  
Para Clot (2007), o estilo aumenta as possibilidades de transformação 
profissional e pessoal dos sujeitos, trazendo a inovação. Para isso, é preciso que os 
trabalhadores ultrapassem o limite colocado pelo gênero. Dessa forma, o trabalho 
possui uma importância singular para o ser humano, atribuindo sentido à sua vida.  
Portanto, nessa pesquisa, estudou-se o trabalho dos sujeitos motoristas do 
transporte coletivo urbano de Curitiba, com base nessas duas categorias: gênero e 
estilo, além da categoria real da atividade, buscando compreender quais os sentidos 
do trabalho para esses profissionais.  
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2.3 A TEORIA DA ATIVIDADE 
 
Buscando entender a inércia em que a psicologia se encontrava, Vigotski na 
década de 1920 e início de 1930, ampliou seus estudos acerca da mediação social 
no desenvolvimento das funções psicológicas superiores. Vigotski criou o conceito 
da ação mediada por artefatos culturais. Tal conceito foi revolucionário, pois ao 
introduzir artefatos culturais nas ações humanas, a unidade básica de análise 
passou a superar a divisão entre sujeitos e a estrutura social. Ou seja, o sujeito não 
podia mais ser compreendido fora do seu meio cultural e a sociedade não podia 
mais ser entendida sem os indivíduos, já que os artefatos eram por eles utilizados e 
produzidos. Os estudos de Vigotski deram origem a uma linha de pensamento 
conhecida como Teoria histórico-cultural (PRESTES, 2010). Essa apontada por 
Engeström (1987), como a primeira geração da Teoria da Atividade. 
A segunda geração da Teoria da Atividade, segundo o mesmo autor, centrou-
se em torno de Lev Leontiev, considerado como discípulo de Vigotski e o principal 
formulador da Teoria da Atividade. Engeström (1987, 1997) aponta que a limitação 
da primeira geração da Teoria da Atividade foi que a unidade de análise se manteve 
focada no sujeito. Essa limitação foi superada por meio de Leontiev que esclareceu 
a diferença fundamental entre a ação individual e uma atividade coletiva. 
Conforme Vigotski (1984, apud SANTOS, 2011), na teoria de Leontiev (2006) 
a cultura humana transcorre, por meio da atividade, como processo que mediatiza a 
relação entre o homem e sua realidade objetiva. Por meio dela, o homem modifica a 
realidade e se forma e transforma a si mesmo. Conforme Bulgacov et al. (2014), 
Leontiev entendia que: 
[...] a teoria da atividade visa explicar os problemas do desenvolvimento da 
mente humana, a qual está relacionada à consciência e à personalidade. A 
estrutura da atividade constituir-se-á, então, das necessidades humanas, dos 
seus motivos, propósitos e condições. Através da atividade, o homem não 
apenas se relaciona com o mundo, mas o produz e é produzido por ele 
(BULGACOV; CAMARGO; CANOPF; MATOS; ZDEPSKI, 2014, p. 651). 
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 Dando sequência aos estudos dessa teoria, Engeström (1987) menciona a 
pesquisa intercultural de Luria que, segundo o autor, permaneceu como tentativa 
isolada e, aponta Michael Cole como um dos primeiros a mostrar com clareza a 
intensa insensibilidade da segunda geração da Teoria da Atividade em relação à 
diversidade cultural. 
Na sequência, Engeström desenvolve sua própria Teoria da Atividade, 
apropriando-se do conceito trans-histórico de mediação em Vigotski e, pesquisas 
sobre ferramentas e artefatos como integrantes do desempenho humano. Com a 
ideia de pesquisar a mediação na sua relação com outros elementos de um sistema 
de atividade, Engeström autodenominou-se como sendo a terceira geração da 
Teoria da Atividade, criando o Laboratório de Mudança. 
Segundo os autores Cassandre e Querol (2014), o Laboratório de Mudança 
nasceu através da união de conceitos e princípios metodológicos que podem ser 
usados de forma colaborativa entre profissionais e pesquisadores. Foi criado na 
década de 1990 por um grupo de pesquisadores do Centro de Pesquisa em 
Atividade, Desenvolvimento e Aprendizado – CRADLE5. O método faz uso de uma 
série de conceitos baseados em uma abordagem teórica e metodológica da Teoria 
da Atividade que visa facilitar a aprendizagem, conforme explica Engeström 
O Laboratório de Mudança é então uma maneira de desencadear e apoiar e 
realizar processos da Aprendizagem Expansiva em que os sistemas de 
atividade são qualitativamente transformados e novos potenciais são 
descobertos para a atividade. O próprio Laboratório de Mudanças é um 
método específico que poderíamos chamar de método de intervenção 
formativa (ENGESTRÖM, 2010, p. 4). 
Posteriormente, surge a Clínica da Atividade que foi criada pelo francês Yves 
Clot em 1990 como um método intervencionista, inspirado em Vigotski, o qual 
centrava-se na forma em que os praticantes de uma atividade experimentavam o 
objeto do seu trabalho. As ideias de Yves Clot propagam-se no Brasil como fonte de 
estudos nas áreas de psicologia e, principalmente, na área da educação (BORGHI, 
                                            
5 Center for Research on Activity, Development and Learning. 
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2006; BRASILEIRO, 2011; BUZZO, 2008; LOUSADA, 2006; PEREZ; MESSIAS, 
2016; SANTOS, 2011) e, começam também, a serem vistas nos estudos 
organizacionais. 
Clot propõe um método de pesquisa que enxerga o trabalho em várias 
situações encadeadas.  Para isso, apoia-se em Vigotski (1993, apud CLOT, 2007, p. 
137) “conheço-me apenas na medida em que sou eu mesmo um outro para mim”, 
para Clot, o movimento/ato de pensar, que vai da ideia à palavra, é a história de um 
desenvolvimento.  
 
2.3.1 A Atividade em Yves Clot 
 
Com base nas obras dos teóricos da Psicologia Sócio-Histórica como Vigotski, 
Leontiev; Luria e Clot (2007) propõe uma aproximação original da atividade, 
retirando dessas obras fundamentos para compreender o espaço ocupado pela 
subjetividade no trabalho. Dessa forma, o autor sugere novos conceitos, 
destacando-se entre eles: o real da atividade, o gênero da atividade e o estilo da 
ação, que serão contemplados nessa pesquisa. O real da atividade se refere à 
atividade do indivíduo sobre si mesmo, uma vez que, para Clot (2007), a atividade 
do trabalhador não é jamais uma simples reação. Ela é um tipo de filtro subjetivo que 
proporciona um sentido para a vida do sujeito. Sendo assim, as atividades prescrita 
e real, já estão contempladas na Análise Ergonômica do Trabalho. Então, esse autor 
acrescenta entre o prescrito e o real, um terceiro termo irrefutável denominado real 
da atividade, que representa naquilo que pode ser feito, mas não se faz, que são: as 
atividades bloqueadas, contrariadas, suspensas, sem possibilidades de serem 
efetuadas. E ainda discrimina a atividade realizada do real da atividade: a primeira é 
o que se faz e a segunda está representada como o que não se pode fazer, o que se 
gostaria de fazer, o que poderia ter sido feito e mesmo o que se faz para não fazer 
aquilo que deve ser feito (CLOT, 2007; LEMOS, 2013; MACHADO; SANTOS; 
BENTO; NOGUEIRA; DORIGO, 2008). 
A Clínica da Atividade, conforme Clot e Faïta (2000) compreende três 
instrumentos ou procedimentos denominados: a) autoconfrontação simples; b) 
autoconfrontação cruzada; c) instrução ao sósia. 
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a) Autoconfrontação Simples: envolve sujeito, pesquisador e imagens. Essa 
ferramenta se baseia na organização de uma atividade dialógica, que se dá em um 
diálogo interior do sujeito consigo mesmo, o qual acontece quando o trabalhador é 
confrontado com o vídeo de sua atividade realizada. A autoconfrontação simples 
possibilita ao protagonista rever suas atividades, tornando-se observador de si 
mesmo, buscando não somente compreendê-las para transformá-las, bem como, 
transformá-las para compreendê-las. O trabalhador pode chocar-se perante o que 
ele faz efetivamente, em relação ao que ele confiava ter feito. Esse método leva o 
sujeito a verbalizar sobre seu trabalho, sendo a imagem o principal meio para 
realizar as observações e colaborar com a troca dialógica, indispensável para o 
desenvolvimento do trabalhador. (CLOT; FAÏTA, 2000; CLOT; FAÏTA; FERNANDEZ; 
SCHELLER, 2001). 
 
b) Autoconfrontação Cruzada: envolve sujeitos, pesquisador e imagens. Essa 
ferramenta tem como base o mesmo da autoconfrontação simples, porém 
envolvendo um diálogo profissional entre dois trabalhadores confrontados com a 
mesma situação. A atividade dirigida “em si” transforma-se em uma atividade dirigida 
“repara si”. Cada trabalhador assiste e comenta a atividade realizada pelo outro. 
Cada um enxerga o que fez com olhos da atividade do outro. A competição de 
discordância permite refazer a repetição do processo para que a atividade de cada 
um e do coletivo prossiga seu curso (CLOT; FAÏTA, 2000; CLOT; FAÏTA; 
FERNANDEZ; SCHELLER, 2001). 
 
c) Instrução ao Sósia: envolve sujeitos e pesquisador. A instrução ao sósia é um 
“contato social” artificial consigo mesmo. A ferramenta consiste em solicitar para um 
ao trabalhador, na presença dos outros membros do grupo de trabalho, que dê a um 
interlocutor – o pesquisador é quem faria o papel do sósia – as instruções mais 
precisas para que este possa substituí-lo no trabalho, sem que essa substituição 
seja percebível aos outros colegas de trabalho. As solicitações de exatidão do sósia 
visam conduzir o trabalhador a se explicar com mais clareza, esclarecendo os 
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detalhes de suas ações. O trabalho prossegue com uma transcrição do diálogo pelo 
próprio trabalhador, juntamente com seus comentários antes de ser devolvida ao 
grupo de trabalho (CLOT; FAÏTA, 2000; ODDONE; BRIANTE, 1981). Conforme os 
autores, esse processo objetiva provocar uma “reentrada” na ação e, por seu 
intermédio, a entrada em cena dos elementos e das contradições do real da 
atividade, pode resultar em uma repetição sem repetição, ao trabalhar a ação em 
uma outra atividade com o sósia, em que a ação anterior serve agora de recurso. A 
consciência é essa abertura do vivido, revivido para viver outra coisa (CLOT; FAÏTA, 
2000). “A representação de um sósia é a representação da consciência mais 
próxima da realidade” (VYGOTSKY, 2003, p. 91, apud ROGER, 2013). 
Conforme Clot (2007), esses instrumentos só atingem validade total na 
medida em que se inserem em um processo de desenvolvimento que os abrange, 
pois, por si só não são suficientes. Por meio deles objetiva-se formar um espaço-
tempo diferente para que os momentos dialógicos e do desenvolvimento não se 
misturem e não se confundam com outras etapas do processo, como por exemplo, 
aquelas em que se aplicam regras, que discriminam o verdadeiro do não verdadeiro, 
o correto do incorreto, período que operam as imposições sociais imediatas, os 
efeitos dos estatutos sociais, as relações hierárquicas e as inibições ligadas à 
situação (CLOT; FAïTA, 2000). 
Espera-se por meio desses instrumentos, liberação dos potenciais subjetivos 
dos participantes, ou seja, as falas, o discursivo pelos quais o locutor confrontado 
consigo mesmo, extrapola limites impostos pelo controle social, como: as normas, os 
gêneros e, os limites impostos por si mesmo: autoavaliação da conformidade dos 
seus atos em relação à expectativa dos seus pares (CLOT; FAïTA, 2000). 
Conforme explicam Clot e Faïta (2000), a autoconfrontação é a situação em 
que os trabalhadores, são expostos às imagens da sua própria atividade. Primeiro 
expressam por meio das palavras, para o uso do parceiro-espectador, aquilo que 
eles acreditam serem as constantes. O diálogo acontece com o outro e consigo 
mesmo, descobrindo-se na tela e verbalizando as condutas que eles analisam. 
Nesse momento surge a “armadilha” dessa atividade: quando o discurso realizado 
pelo participante se esforça na tentativa de seguir em paralelo o desenrolar e a 
sequência das ações.  
61 
 
 
[...] o essencial finalmente não se vê, não consegue se verbalizar na ordem 
linear. Mesmo se nos lançamos a uma leitura sumária dos gestos 
sucessivamente realizados, tentando uma correspondência termo a termo 
dos fatos e dos signos, das condutas e das sequências de signos, 
chegaremos inevitavelmente à constatação de que aquilo que se deve dizer 
não se vê necessariamente: tudo o que deve ter sido feito ou escolhido para 
ali chegar, e que justifica as aparências (CLOT; FAïTA, 2000, p. 48). 
Prosseguem os autores dizendo que o que é mais relevante no processo está 
no que o sujeito percebe da sua atividade, principalmente quando ele não consegue 
expressar-se. Ele se sente como o ator, estranho à sua própria ação. É o momento 
principal em que as informações imediatas faltam e a justificativa dos atos não se 
apresenta naturalmente. O indivíduo sai então do simples processo de verbalização 
– seguido das dificuldades e das impossibilidades enxergadas – para se enquadrar 
ao processo da descoberta de si. O fato de ver o que realizou no seu trabalho sem 
ter condições de explicar ao outro que realiza a mesma tarefa, pelo simples meio da 
verbalização, estimula-o a uma atividade especialmente nova, em que o sujeito é o 
próprio objeto (CLOT e FAïTA, 2000). 
 Concluem Clot e Faïta (2000) que, após o sujeito ter se desencoberto e 
reencontrado em equilíbrio com a imagem de si, depois de estar repleto das divisões 
de todas as ordens contrárias dos atos filmados e da verbalização, descobre-se 
também a necessidade de se posicionar em relação às escolhas permanentes, cujas 
razões não se apresentam mais tão óbvias. 
 
2.4 TRANSPORTE COLETIVO URBANO  
 
A origem da ideia do transporte por meio do ônibus surgiu na França por volta 
de 1661, especificamente na cidade de Nantes, onde um comerciante, Baudry, 
observando a necessidade de transportar seus fregueses até seu estabelecimento 
comercial, percebeu que as pessoas usavam o seu serviço de transporte não 
somente para deslocar-se até o seu estabelecimento e sim, elas desejavam se 
locomoverem para outros lugares (ARAUJO, M., 2008).  
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Já o transporte coletivo no Brasil, segundo esse mesmo autor, surgiu no 
Estado do Rio de Janeiro em 1837, com a chegada do ônibus de dois pavimentos, 
importado da França. Esses ônibus eram arrastados por burros e mulas e, no ano de 
1938 foi fundada a primeira empresa de transporte coletivo no Brasil, chamada a 
Companhia de Ônibus. Com a instalação da primeira linha de bondes elétricos em 
1990, no Estado de São Paulo, o transporte coletivo no Brasil entrou na “era 
modernidade”. 
O transporte público coletivo, no qual várias pessoas de diversas classes 
sociais são transportadas juntas em um mesmo veículo, é fundamental nas cidades. 
O ônibus se tornou o meio de transporte mais comum em nossa sociedade.  Nas 
grandes cidades, o transporte coletivo urbano tem também a função de possibilitar 
uma alternativa de transporte, substituindo o automóvel. Na atualidade, o transporte 
coletivo urbano encarrega-se do papel ainda mais relevante em nossa sociedade, 
visto que as cidades crescem e as localidades se distanciam do ponto de vista físico. 
O transporte público sempre foi um fator crítico para a mobilidade urbana. Os 
congestionamentos de tráfego nas áreas urbanas devido ao uso exagerado de 
automóveis particulares criam problemas em muitos países, além do aumento da 
poluição ambiental. Nessa situação, o transporte público tem realizado papel 
importante no auxílio e na melhoria da mobilidade urbana em vários lugares do 
mundo.  
A cidade de Curitiba é mundialmente conhecida pelo sistema de transporte 
público coletivo mais eficiente do Brasil, informação confirmada por meio de vários 
prêmios internacionais, dentre eles destaca-se o de classificação do sistema de 
transporte de Curitiba como modelo “exemplar” concedido pelo Worldwatch Institute6 
e, o prêmio atribuído pela instituição inglesa a WWI - Building and Social Housing 
Foundation7. Vinculado ao desenho urbano da cidade e a um conceito de mobilidade 
urbana que aposta no transporte coletivo, na mobilidade dos pedestres e meios 
                                            
6 Considerado um dos maiores institutos de pesquisa ambiental dos Estados Unidos.  
7 Com sede em Washington – uma das maiores e mais respeitadas organizações internacionais  
voltadas para a pesquisa do ecossistema. 
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alternativos de mobilidade urbana, faz com que o transporte de Curitiba seja 
considerado modelo de referência. O crescimento da cidade, com um progresso no 
modo de transporte público, indica a necessidade de medidas para manter a 
qualidade urbana e incentivar o uso de transporte coletivo de maneira inovadora. 
A Urbanização de Curitiba S.A – URBS é a empresa responsável pela gestão 
da mobilidade em Curitiba, ou seja, responsável pela área de tráfego. A URBS 
instalou um Sistema Integrado de Gestão e Automação do Tráfego – SIGA, que está 
sendo implementado e possui a capacidade de realizar as funções necessárias para 
a integração dos dispositivos de controle e monitoramento de tráfego (URBS, 2017).  
Foi implementado também outro sistema de controle e monitoramento de 
tráfego na área central da cidade, denominado - Anel Viário‖, com dispositivos de 
monitoramento de tráfego por Circuito Fechado de Televisão – CFTV e Painéis de 
Mensagens Variáveis - PMV‘s, para o fornecimento de informações aos operadores 
e usuários do sistema diretamente nas vias de tráfego (URBS, 2017). 
Com a implantação do Sistema de Bilhetagem Eletrônica – SBE, é possível 
informação dos passageiros embarcados e por meio de pesquisas e coleta de dados 
sazonais, possibilita melhor programação, como também estimar a carga nos ônibus 
e tomar medidas de reforço das linhas mais carregadas e melhorar a gestão da frota 
(URBS, 2017).  
 
2.4.1 Transporte Coletivo Urbano de Curitiba 
 
Com base em Fox (1994), na URBS e no Centro de Controle Operacional – 
CCO, são apresentados a seguir, de forma objetiva e por ordem cronológica, 
histórico da implantação dos primeiros sistemas de transporte coletivo urbano de 
Curitiba e algumas mudanças significativas. Cronologicamente, a história do 
transporte Coletivo Urbano de Curitiba, iniciou-se por meio dos bondes. O transporte 
por bondes está dividido em duas etapas:  
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1ª Etapa: Bondes puxados por mulas - de 1887 a 1912. 
 
 Figura 5: Bondes puxados por mulas. 
 Fonte: https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte/ 
 
2ª Etapa: Bondes elétricos - de 1912 a 1951. 
 
 Figura 6: Bondes elétricos. 
 Fonte: https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte/ 
 
1952 – Primeiro Ônibus de Curitiba 
 
Figura 7: Primeiro ônibus de Curitiba. 
Fonte: https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte/ 
1974 – Implantação do Sistema de Ônibus Expresso: O Ônibus Expresso, também 
chamado de metrô de superfície, trata-se não apenas da entrada em circulação de 
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um novo tipo de ônibus, mas da implantação de um novo sistema de transporte de 
massas, ligando o centro e os bairros por vias exclusivas. Desse modo, foi criado o 
sistema trinário de vias, que compreende: 
- Pistas exclusivas (canaletas); 
- Estação de embarque e desembarque definidas; 
- Comunicação visual; 
- Um sistema de alimentação através de linhas convencionais. 
1979 – Início da integração via Interbairros: Integração física inicia-se com a 
implantação da linha circular Interbairros I. 
1982 – Começa a Integração Metropolitana: Durante o ano de 1982, além de criada 
a primeira ligação intermunicipal entre os munícipios de Curitiba e São José dos 
Pinhais, a cidade ganha seis novos terminais de integração, como também a 
primeira etapa da conectora 5, que permite a expansão de atendimento aos usuários 
do Expresso Oeste até o terminal Campo Comprido e a região Norte da Cidade 
Industrial de Curitiba – CIC. 
1984/1989 - Sistema de Ônibus Expresso - Trólebus8: A adoção do Trólebus, veículo 
movido à tração elétrica, ideal para o transporte coletivo urbano, foi um dos fatos que 
mais marcou o ano de 1984. O Trólebus é um veículo movido somente por 
eletricidade e se apresenta como um meio potencial para a redução da emissão de 
gases poluentes em 90%, se comparado aos similares a diesel. Aliando-se a uma 
operação silenciosa, custos de manutenção 35% menores e vida útil média de 
aproximadamente, quatro vezes maior, demonstrando o potencial da aplicação. A 
inviabilidade do uso do Trólebus foi constatada entre a década de 1980 e 1990, 
devido à crise econômica do país, que afetou principalmente, o setor de energia 
elétrica, aumentando seu custo.  
                                            
8 Inglês: Trolleybus – autocarro 
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 Figura 8: Esquema trólebus de 1945 - Modelo Pullman Standart – 43. 
 Fonte: https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte/ 
 
Trólebus Fabricado em 1945: O ônibus Trólebus Elétrico mais antigo do mundo, 
modelo Pullman Standart - 43, tem 72 anos e está em funcionamento na cidade de 
Valparaiso no Chile. 
 
 Figura 9: Trólebus elétrico mais antigo do mundo. 
 Fonte: http://valparaisochile.com/ 
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1986 – Urbanização de Curitiba S.A. – URBS: Transforma-se em empresa 
gerenciadora do transporte coletivo, unificando o planejamento e operação do 
transporte urbano. Até então, a responsabilidade de planejar cabia ao Instituto de 
Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba – IPPUC.  
1990 – Implantação das Linhas Diretas: As Linhas Diretas foram criadas e servidas 
por ônibus de cor cinza, popularmente chamados de “Ligeirinhos”. Por meio das 
rampas de acesso no lugar das escadas, eles permitem o embarque e desembarque 
passageiros por intermédio das estações-tubo, possibilitando ao usuário a troca de 
linhas sem pagar passagens.   
 
 Figura 10: Ônibus Linha Direta – “Ligeirinho”. 
 Fonte: https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte/ 
 
1990-1995 – Inclusão de Novas Linhas Diretas no Sistema de Transporte Coletivo 
de Curitiba:  
- Linha Boqueirão/Centro Cívico 
- Linha Cabral/Pinheirinho  
- Linha Turismo  
1996-2000 – Sistema de Ônibus Expresso: Início da fase efetiva de integração com 
os municípios da Região Metropolitana, com a criação e implantação de linhas 
diretas, expressas e intercidades. 
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1996 – Implantação do Ônibus Biarticulado: O ônibus biarticulado passa a ser a 
marca registrada de Curitiba. 
 
 Figura 11: Ônibus biarticulado. 
 Fonte: https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte/ 
 
2004 - Implantação do Sistema de Bilhetagem Eletrônica – SBE: Início da 
implantação do sistema de bilhetagem eletrônica, substituindo os antigos vales 
transportes de papel e os de níquel. 
 
 Figura 12: Modelo de cartões do SBE-Sistema de Bilhetagem Eletrônica. 
 Fonte: https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte/ 
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2012 – Teste em Ônibus Trólebus Elétrico-Híbrido: Esse ônibus é fabricado pela 
empresa Build Your Dream - BYD9, uma empresa fabricante de automóveis da China. 
Em Curitiba os testes em ônibus elétrico-híbrido articulado iniciaram na linha 
Interbairros II. Esse modelo consiste em um ônibus que possui dois motores, sendo 
um a diesel e outro elétrico. Ao dar a partida, os dois motores são ligados, na 
sequência, o motor elétrico assume a função e o motor a diesel é automaticamente 
desligado. Os benefícios desse modelo é a economia do consumo de diesel em 35% 
e redução dos poluentes em 50%, causando menos impacto ao meio ambiente. 
 
Figura 13: Ônibus articulado trólebus elétrico-híbrido - Modelo K 11. 
Fonte: https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte/          
2014 – Implantação da Linha Expresso Direta: Linha Pinheirinho/Praça Carlos 
Gomes e da linha Expresso Direto Boqueirão. 
                                            
9 Construa seu Sonho. 
70 
 
 
 
    Figura 14: Linha expresso – Modelo Mega BRT. 
 Fonte: https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte/ 
 
2015/2016 – Novo Teste em Ônibus Trólebus Elétrico-Híbrido Hibriplus: É realizado 
um novo teste do Ônibus Articulado Trólebus Elétrico-Híbrido, batizado de Hibriplus. 
Trata-se de um projeto de eletromobilidade, em uma parceria realizada entre a 
Prefeitura Municipal de Curitiba - PMC, Volvo do Brasil 10 , governo sueco e as 
universidades UTFPR, UFPR, UP e PUC-PR11. Ao contrário do primeiro teste com o 
ônibus Trólebus, na linha Interbairros II, esse veículo foi colocado na região central, 
nos pequenos e grandes bairros da cidade para testar seu desempeno em situações 
reais de transporte, ou seja, auto fluxo de passageiros e as adversidades de 
infraestrutura, como ausência de canaletas nos pequenos bairros e vias com 
pavimentação precária. Os testes têm a intenção de mostrar possibilidades para a 
fabricação de um novo modelo biarticulado. 
                                            
10 Grupo Volvo - um dos maiores fabricantes mundiais de caminhões, ônibus, equipamentos de 
construção, motores marítimos e industriais. Com sede em Gotemburgo, na Suécia.  
11  UTFPR – Universidade Tecnológica Federal do Paraná. UFPR – Universidade Federal do 
Paraná. UP – Universidade Positivo. PUC-PR – Pontifícia Universidade Católica do Paraná.  
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   Figura 15: Ônibus articulado trólebus elétrico-híbrido - Modelo Híbriplus. 
   Fonte: https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte/ 
 
2017 – Comparação Ônibus Trólebus Elétrico e Ônibus Elétrico-Híbrido em Curitiba: 
Ônibus Trólebus Elétrico em 1984 e Ônibus Trólebus Elétrico-Híbrido em 2017. 
 
     Figura 16: Comparação ônibus trólebus. 
     Fonte: https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte/ 
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Composição da Frota da Rede Integrada de Curitiba 
 
 Figura 17: Composição da frota de ônibus da cidade de Curitiba. 
 Fonte: https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte/ 
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Resumo Operacional da Rede Integrada de Transporte 
 
 Figura 18: Resumo operacional. 
 Fonte: https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte/ 
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Sistema Sinótipo por Linha: Centro de Controle Operacional – CCO, esse sistema 
iniciou em 2017. 
 
  Figura 19: Tela principal do Sistema Sinótipo. 
  Fonte: https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte/ 
 
Detalhes da Linha 
 
 
                 Figura 20: Detalhe do status do veículo por linha - Sinótipo 
                 Fonte: https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte/ 
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Status do Veículo em Tempo Real  
 
                         Figura 21: Ícones do status do veículo. 
                         Fonte: https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte/ 
 
 
Quadro Populacional / Transporte Público 
 
                  Quadro 3: Dados do transporte público X população. 
         Fonte: A autora (2017). 
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2.4.2 Condições de Trabalho dos Motoristas de Ônibus  
 
O agrupamento das atividades, produtivas ou criativas, exercidas pelo ser 
humano para alcançar um objetivo, é definido como sendo trabalho. Historicamente 
obtido, fazendo parte da sociedade e da vida dos indivíduos. Sendo ele, 
indispensável ao homem por simbolizar fonte do seu sustento, propiciar prazer, 
conservação de sua autoestima e status. Assim sendo, por ser uma atividade 
humana, é por meio do trabalho que o homem se realiza, se esclarece e enobrece. A 
forma como o homem vive e executa suas atividades, é o que o define como pessoa, 
pois “o trabalho é uma atividade específica do homem que funciona como fonte de 
construção, satisfação, riqueza, bens materiais e serviços úteis à sociedade 
humana” (SILVA, 2001, p. 218). 
O trabalho é realizado pelos indivíduos nos mais diversos tipos de profissões, 
de acordo com as habilidades que cada trabalhador possui ou desenvolve para a 
realização da tarefa, a qual lhe é atribuída por meio de uma organização. Dentre as 
inúmeras profissões existentes, destaca-se a profissão de motorista de ônibus que 
exerce papel fundamental na manutenção do transporte coletivo de uma sociedade. 
Segundo a CBO em sua descrição sumária, os motoristas são aqueles que: 
 
Conduzem e vistoriam ônibus e trólebus de transporte coletivo de 
passageiros urbanos, metropolitanos e ônibus rodoviários de longas 
distâncias; verificam itinerário de viagens; controlam o embarque e 
desembarque de passageiros e os orientam quanto a tarifas, itinerários, 
pontos de embarque e desembarque e procedimentos no interior do veículo. 
Executam procedimentos para garantir segurança e o conforto dos 
passageiros. Habilitam-se periodicamente para conduzir ônibus (Ministério do 
Trabalho e Emprego – MTE, 2017). 
 
 Ressalta-se que, as atividades atribuídas aos motoristas, conforme 
relacionadas acima, tratam-se de atividades com descrição sumária, ou seja, são 
áreas que o motorista de ônibus urbano precisa verificar. Dentro de cada área existe 
uma subárea que destaca detalhadamente as atividades que o trabalhador deverá 
executar. Nas figuras a seguir, pode-se verificar quais são as atividades detalhadas 
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embutidas em cada área. Como por exemplo, na Figura 22, na letra “+A”, da 
primeira coluna, consta a descrição da área: “Vistoriar Veículo de Transporte 
Coletivo”. 
 
  Figura 22: Descrição sumária das atividades dos motoristas. 
  Fonte: https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte/ 
 
Ao expandir a área: “Vistoriar Veículo de Transporte Coletivo”, é aberto um 
leque de atividades conforme demonstrado na Figura 23. 
 
              Figura 23: Descrição detalhada das atividades dos motoristas. 
 Fonte: https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/historia-transporte/ 
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As atribuições do motorista de ônibus urbano, são aquelas constantes nas 
áreas de “A” à “H”, sendo que a tabela expandida, relacionando todas as atividades 
das áreas “A” à “H”, encontram-se no Anexo A dessa pesquisa. 
São várias as atividades do motorista de ônibus, envolvendo 
responsabilidade, cuidado e atenção nas funções que realiza. Porém, conforme Cruz 
(2005), a tarefa vital do motorista é a de transportar passageiros dentro de uma 
determinada área, obedecendo as normas de segurança, assumindo procedimentos 
técnicos e exemplares com relação ao trânsito, aos seus pares e aos usuários do 
transporte coletivo.  
O trabalho do motorista de ônibus do transporte coletivo urbano é 
desenvolvido em um ambiente de trabalho diferente dos demais trabalhadores, ou 
seja, em ambiente público, nas ruas da cidade. Os trabalhadores de outros setores, 
geralmente, realizam suas atividades em locais fechados como lojas ou salas que 
por vezes são climatizadas e relativamente confortáveis. Dessa forma, o motorista 
de ônibus não possui um local restrito e definido para desenvolver suas tarefas; ao 
contrário, trabalha fora dos portões da organização, estando sujeito a intempéries 
como condições de tráfego, o clima e do trajeto das vias. (ALCANTARA, 2015; 
ALMEIDA; MELO, 2008; ARAÚJO, 2014; ASSUNÇÃO; MEDEIROS, 2015; 
BATTISTON; HOLFFMANN, 2006; FERNANDES, 2013; MATOS, 2005). 
  Além disso, os motoristas do coletivo de passageiros demonstram-se 
pressionados pelas exigências com relação ao tempo de deslocamento, à 
responsabilidade pelas vidas dos passageiros e aos cuidados com o veículo que 
está sob sua responsabilidade e os de terceiros. Esses trabalhadores permanecem a 
maior parte da jornada de trabalho fora dos limites convencionais de uma empresa 
devido a jornada de trabalho ocorrer no trânsito. Aspecto que pode implicar na 
aplicação de normas de fiscalização no que diz respeito ao cumprimento de horários, 
a diversidade dos comportamentos dos passageiros e cuidados com o coletivo; visto 
que são responsáveis por qualquer dano causado ao veículo, além da 
responsabilidade sobre a vida dos usuários do transporte que conduzem durante 
seu expediente (BATTISTON; CRUZ; HOFFMANN, 2006; NÓBREGA, 2015; 
SARATHY; BARBOSA, 1981; PAZ, 2013). 
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Na atividade desenvolvida pelos motoristas os reflexos da organização do 
trabalho se caracterizam por regulamentações, além da exigência do cumprimento 
dos horários conforme escala feita pela empresa. Os motoristas de cada linha têm o 
tempo exato para percorrer determinados itinerários, visto que o ritmo do andamento 
do trabalho de cada motorista está relacionado ao trabalho das outras linhas, em 
uma relação de interdependência. As formas de controle se dão pelos trabalhadores 
que ocupam os cargos de fiscais, são eles os responsáveis de fiscalizar as linhas, 
verificar o andamento do serviço, o cumprimento dos horários e das normas da 
empresa (ABREU; ALFERES; DEMIER; NASCIMENTO; NEVES; VASCONCELOS, 
2009; MATIAS; SALES, 2017). 
Assim, a organização do trabalho na linha e nos terminais se dá a partir dos 
fiscais que ficam nos pontos de controle com a função de registrar o fluxo de 
veículos, a movimentação de pessoal, informando à garagem/empresa quaisquer 
alterações significativas no serviço. O fiscal também realiza o trabalho de controle e 
verificação dos modos e condições de operação das linhas durante a circulação dos 
veículos. O motorista cumpre sua jornada de trabalho, operando o veículo no 
itinerário e horários estabelecidos (BATTISTON; CRUZ; HOFFMANN, 2006). 
As atividades desenvolvidas pelos trabalhadores precisam corresponder às 
suas expectativas, fornecendo oportunidades de valorização pessoal, com carga 
horária conveniente, salário adequado, além de condições correspondentes à uma 
boa qualidade de vida. O desgaste físico e mental decorrente dos processos no 
ambiente de trabalho são determinados muitas vezes pelo tipo de trabalho e a forma 
como ele é organizado. Dessa forma, é importante ter boas condições de trabalho 
para garantir saúde e satisfação aos trabalhadores. Possibilitando-lhes boas 
condições de trabalho e bem-estar (FERNANDES, 2013). 
Conforme a Constituição Federal de 1988, art. 7º: “São direitos dos 
trabalhadores [...] além de outros [...] XXII - redução dos riscos inerentes ao trabalho, 
por meio de normas de saúde, higiene e segurança”. O disposto na Constituição são 
normas essenciais que estabelecem critérios e prioridades, nos aspectos voltados à 
prevenção de riscos e proteção da saúde dos trabalhadores. 
Os profissionais que realizam suas funções diante de condições de risco são 
potenciais vítimas de agravos à saúde, com danos muitas vezes irreversíveis, lesões 
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graves ou até fatais. No caso dos trabalhadores motoristas de ônibus do transporte 
coletivo urbano de Curitiba, na pesquisa de campo foram verificadas as condições 
de trabalho na qual esses indivíduos estão inseridos e tais condições ratificam as 
citadas por pesquisadores da área (ALCANTARA, 2015; ALMEIDA; MELO, 2008; 
ARAÚJO, 2014; ASSUNÇÃO; MEDEIROS, 2015; BATTISTON; HOLFFMANN, 2006; 
FERNANDES, 2013; MATOS, 2005). 
2.4.3 Razões de Abandono e Permanência na Profissão 
 
É notório que o trabalho está em constante evolução, de acordo com as 
mudanças sociais, econômicas e tecnológicas e, principalmente, com a evolução do 
próprio homem que o constrói. Essas mudanças fizeram ampliar o leque das 
diversas profissões que foram surgindo ao longo do tempo e, consequentemente, 
submetendo o profissional à busca constante de qualificação para desenvolver com 
excelência o seu trabalho. Com o advento e constante desenvolvimento da 
tecnologia, as mudanças nos postos de trabalho, as exigências de qualificação da 
mão de obra junto com outros fatores internos e externos à organização, 
influenciaram diretamente a relação de trabalho. 
De acordo com Sarathy e Barbosa (1981), as organizações necessitam dos 
indivíduos para desenvolver tarefas inerentes ao seu ramo de atividade, combinando 
os recursos naturais (matéria-prima, tecnologia e mão de obra) para chegar no seu 
resultado final, garantindo a sobrevivência da empresa. Os autores afirmam que o 
processo somente funciona adequadamente se o resultado for satisfatório para a 
organização, ou seja, garantindo retorno financeiro. Dessa forma, a mão-de-obra é 
indispensável para qualquer país, contribuindo para seu desenvolvimento econômico. 
Para Sarathy e Barbosa (1981), algumas organizações entendem que a 
permanência do trabalhador por mais tempo na empresa eleva sua produtividade, 
tendo em vista que o indivíduo adquire com o tempo, experiência e habilidades no 
desempenho das suas tarefas, proporcionando produtividade maior que a inicial. A 
partir desse contexto, os autores fazem alguns apontamentos com relação à 
permanência ou não do profissional em um determinado emprego, destacando 
fatores intrínsecos e extrínsecos ao trabalho. 
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Como exemplo de fatores extrínsecos ao trabalho, Sarathy e Barbosa (1981), 
apontam que a satisfação do trabalhador com relação à aumento de salário, 
benefícios e chances de serem promovidos. E com relação aos fatores intrínsecos 
ao trabalho, eles explicam que são aqueles pertinentes à autonomia e constitui 
necessidades de desenvolvimento e ânsia pelo reconhecimento. Segundo os 
autores  
[...] o ambiente do emprego vai determinar quais fatores, extrínsecos ou 
intrínsecos, são mais importantes na decisão de permanecer ou de sair do 
emprego. Alguns excluem os fatores extrínsecos - para ser mais explícitos, 
os salários e possibilidades de promoção. Nesse caso, o indivíduo que tem 
um desses empregos vai canalizar suas expectativas para os fatores 
intrínsecos ao trabalho. Um exemplo típico são os funcionários públicos que 
não são promovidos facilmente ou, quando o são, ficam limitados pelos tetos 
da escala de promoções (SARATHY e BARBOSA, 1981, p.19). 
 
 Portanto, a rotatividade dos empregados, concluem os autores, envolve 
outras questões de natureza comportamental, psicológica e que depende de cada 
indivíduo e de como se dá sua relação com o trabalho.   
 Buscando compreender as relações entre os diversos fatores que podem 
justificar o abandono da profissão, do ponto de vista do trabalhador, Paz (2013) diz 
que um dos principais motivos extrínsecos que leva o trabalhador a abandonar sua 
profissão, é a má remuneração, mas que a questão salarial está diretamente ligada 
a outros aspectos como as condições de trabalho inadequadas e a impossibilidade 
de crescimento profissional.  
Além disso, a autora acrescenta que o abandono da profissão está associado à 
história de vida do profissional e ao que ele estabelece como projeto de carreira. Um 
dos motivos considerados intrínsecos, conforme Paz (2013), é quando as projeções 
construídas por esse profissional não são efetivadas, gerando insatisfação e 
desmotivação para o desenvolvimento de suas atividades, consequentemente, 
poderá ocorrer o abandono da profissão. Ou seja, a satisfação no trabalho exerce 
influência na decisão do trabalhador de abandonar ou permanecer no trabalho.  
Por outro lado, afirma a mesma autora que, mesmo o trabalhador vivenciando 
situações de descontentamento intrínsecos e extrínsecos no seu ambiente de 
82 
 
 
trabalho, dificilmente tomará a decisão de abandonar sua profissão quando esse não 
tiver outra fonte de renda que garanta o seu sustento e da sua família. 
Com relação aos profissionais motoristas de ônibus, após a pesquisa, algumas 
razões de abandono e permanência na profissão emergem e suas razões  
são detectadas. 
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3 METODOLOGIA 
O método demarca o conhecimento científico. No entanto, a metodologia “não 
aparece como solução propriamente, mas como expediente de questionamento 
criativo, para permitir opções tanto mais seguras quanto mais consciência tiverem de 
sua marca aproximativa” (DEMO, 1995, p.16).  
Considerando assim como Demo, (1995) que o cientista tem seus ídolos (os 
quais mais aceita do que critica) e que só se pode chegar na objetivação, uma vez 
que o cientista é humano, alguém mortal, e que também se orienta pelos seus 
interesses, reconhecendo também os critérios de originalidade, importância e 
viabilidade (CASTRO, 1978), esse item tem por objetivo apresentar as principais 
decisões metodológicas escolhidas para a pesquisa.   
Para a decisão da metodologia desse estudo, se fez necessário pensar na 
realização da pesquisa por meio de uma abordagem qualitativa que, conforme Rey 
(2005), trata-se de um tratamento legítimo para desenvolver pesquisas dessa 
natureza. É, de caráter construtivo-interpretativo de forma dialógica entre 
pesquisador e pesquisado, usando a autoconfrontação segundo Clot (2007). 
Para analisar o trabalho buscou-se enriquecer a atividade por meio da 
interferência que esta sofre em cada contexto de análise, dessa forma, foi realizada 
a autoconfrontação simples, uma vez que esta não é uma simples descrição da 
experiência, mas produz uma nova experiência, pois as análises se dão enquanto há 
intervenção, enquanto provoca-se desvios na atividade e, ao mesmo tempo, o 
gênero profissional é restaurado (CLOT, 2007). 
Esse instrumento, que proporciona a coleta e análise das informações em um 
processo construtivo interpretativo, possui diferentes fases e envolve o sujeito, o 
pesquisador e imagens. Inicialmente, o trabalhador protagonista da situação em 
análise, seria constantemente confrontado com a sua própria atividade. Quando o 
trabalhador é confrontado com o vídeo de sua atividade realizada, tem possibilidade 
de rever suas tarefas, tornando-se observador de si mesmo. O trabalhador pode 
chocar-se perante o que ele faz efetivamente, em relação ao que ele confiava ter 
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feito. Levando-o a refletir entre aquilo que ele faz e aquilo que ele diz daquilo que faz, 
e por fim, aquilo que ele faz daquilo que ele diz (CLOT, 2007). 
A análise ocorreu por uma abordagem da observação do trabalho, centrada 
em uma perspectiva dialógica e no desenvolvimento que busca intervir na situação, 
favorecendo transformações na atividade e restabelecendo o poder de agir dos 
coletivos de trabalho. Assim, além de entrevistas semiestruturadas, análise 
documental e observação, utilizou-se a autoconfrontação simples, com os 
profissionais motoristas de ônibus do transporte coletivo urbano de Curitiba. 
 
3.1 DELIMITAÇÃO E DELINEAMENTO DA PESQUISA 
  
O presente estudo é compreendido como uma pesquisa qualitativa de caráter 
construtivo-interpretativo, utilizando a autoconfrontação, proporcionando o diálogo 
entre pesquisador e pesquisado segundo Clot (2007). Para Sampieri, Callado e 
Lucio (2013, p. 376), o enfoque qualitativo é selecionado quando buscamos 
compreender a perspectiva dos participantes sobre os fenômenos que os rodeiam, 
ou seja, a forma como os participantes percebem subjetivamente sua realidade. 
Ainda de acordo com os autores, a pesquisa qualitativa é recomendável “quando o 
tema do estudo foi pouco explorado, ou que não tenha sido realizada pesquisa sobre 
ele em algum grupo social específico”. 
Aponta Rey (2005), que epistemologia qualitativa é aqui colocada como uma 
nova possibilidade de construção do conhecimento por meio da qual o pesquisador 
e o objeto a ser estudado determinarão uma nova relação, na sequência criarão um 
espaço único e singular de investigação durante o processo de pesquisa, articulando 
modelos teóricos e a realidade estudada. Para que o entendimento dessa nova 
maneira de sugerir a pesquisa, a partir da epistemologia qualitativa de Rey (2005), é 
necessário investigar esse processo sob três grandes características, como: o 
caráter construtivo-interpretativo, o caráter dialógico e o caráter singular da 
construção do conhecimento.  
Normalmente o trajeto de uma pesquisa começa pela definição do objeto de 
estudo e de seu afastamento, para que seja feita uma melhor análise de todas as 
questões que cercam o objeto. O isolamento do objeto pode não criar ambiente para 
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observação do pesquisador referente ao próprio objeto que está sendo estudado, 
definindo a pesquisa como como um “ritual de procedimentos padronizados 
aplicados de maneira totalmente mecânica” (REY, 2010, p. 80). 
Segundo a perspectiva de Rey (2005), o conhecimento não é construído de 
forma determinada, mas se estrutura por meio de um processo perene de 
construção, ou seja, uma produção humana, categorizado como construtivo-
interpretativo do conhecimento. Ou seja, no lugar onde o fenômeno ocorre pode-se 
perceber questões não ditas e o incessante ir e vir durante a pesquisa, obriga o 
pesquisador a redefinir continuamente seus desenhos metodológicos a partir dos 
novos acontecimentos e dados no desenvolvimento da pesquisa. Portanto, a 
característica construtivo-interpretativa, reconhece que o conhecimento não está 
posto no delineamento da pesquisa, mas que deve ser construído durante o 
processo. Essa forma de construir a pesquisa supera a pesquisa em si, porém 
admite-a como essencial na formulação do conhecimento.  
Nesse sentido, a pesquisa não se configura como um resumo de informações, 
mas como uma nova possibilidade de reflexão sobre um assunto que 
frequentemente obtém novas definições. “A pesquisa qualitativa proposta por nós 
representa um processo permanente dentro do qual se definem e se redefinem 
constantemente todas as decisões e opções metodológicas no decorrer do próprio 
processo de pesquisa” (REY, 2005, p.81). 
Conforme o autor, a pesquisa qualitativa utiliza-se da especulação como 
instrumento, mas apesar disso o estudo não termina nessa fase, pois fundamenta 
sua possibilidade teórica com aparência da especulação, que é a prática do 
raciocínio intelectual do pesquisador acerca da realidade que está sendo observada. 
Portanto, especulação é 
 
[...] parte inseparável da construção teórica, e a partir dela retornamos ao 
momento empírico e passamos a desenvolver sensibilidade para novos 
elementos nesse nível, os quais somente poderão adquirir inteligibilidade 
graças a uma representação teórica que nos permita visibilizá-los (REY, 2005, 
p. 8). 
 
86 
 
 
 A combinação entre a construção teórica e a empírica percorre um trajeto 
único, no qual as ideias do pesquisador são legítimas no decorrer do estudo. 
Portanto, a singularidade no processo de pesquisa é uma característica da 
epistemologia qualitativa (REY, 2005). Dessa forma, por meio de uma abordagem 
qualitativa, serão definidos como planos de pesquisa a descrição dos sentidos 
atribuídos ao trabalho, as atividades desenvolvidas pelos motoristas de ônibus do 
transporte coletivo urbano de Curitiba. 
No que diz respeito à característica dialógica, Rey (2005) afirma que a 
pesquisa é em si mesma um processo de comunicação, isto é, favorece o diálogo e 
a comunicação do homem com os diversos espaços sociais que ele percorre. O 
caráter dialógico quando explorado como metodologia na pesquisa, permite a fala e 
a comunicação como forma de expressão do sujeito e de sua subjetividade, uma vez 
que “a comunicação permite conhecer o modo como as diversas condições objetivas 
da vida social afetam o homem” (REY, 2003, p.13).  Na prática, pode-se dizer que 
uma pesquisa de caráter dialógico possibilita construção sobre os sujeitos 
pesquisados e, permite compreensão dos fatos relacionados à subjetividade desses 
sujeitos. Afirma Rey (2003) que a caraterística dialógica, destaca os processos 
comunicativos entre pesquisador e participantes de forma a constituírem-se sujeitos 
de pesquisa. 
A pesquisa tem como decisão da temporalidade o corte transversal ou 
seccional. Conforme aponta Richardson, (2012, p.148) “em um estudo de corte 
transversal, os dados são coletados em um ponto no tempo, com base em uma 
amostra selecionada para descrever uma população nesse determinado período”.  
Para Rey (2005, 108 -109), “a amostra é um conceito carregado de limitações 
epistemológicas do modelo quantitativo tradicional, o que não nega sua eficácia 
diante de determinados problemas de pesquisa”. No entanto, na pesquisa qualitativa, 
o tamanho do grupo não é o que define o processo de construção do conhecimento, 
mas as exigências de informações quanto ao modelo em construção que a 
caracteriza 
A pesquisa qualitativa também envolve a imersão do pesquisador no campo 
de pesquisa, considerando este como o cenário social em que tem lugar o 
fenômeno estudado em todo o conjunto de elementos que o constitui, e 
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que, por sua vez, está constituído por ele (REY, 2005, p. 81) (grifo do 
autor).  
 
O nível de análise abordado nessa pesquisa será o nível organizacional, o 
locus contemplará uma empresa do transporte coletivo urbano de Curitiba e a 
unidade de análise serão motoristas dos ônibus biarticulados. 
 
 
 
3.1.1 Etapas da Pesquisa 
 
 A presente pesquisa se iniciou mediante a observação de campo, 
considerando todos os tópicos contemplados no roteiro de observação e após, 
iniciaram as entrevistas semiestruturadas, com gravação de voz, com cinco 
funcionários internos da empresa de transporte que aceitaram colaborar com a 
pesquisa, sendo: um gerente de tráfego-instrutor, um auxiliar de tráfego, um 
motorista plantonista-despachante, um cobrador plantonista-despachante e um 
motorista controlador de sistemas-instrutor.  
As entrevistas foram realizadas no local, data e hora agendados conforme 
disponibilidade dos trabalhadores. Todas as entrevistas foram transcritas na íntegra 
e, em segundo momento, foram lidas, ouvidas e analisadas juntamente com cada 
trabalhador entrevistado, momento em que eles puderam analisar as informações 
transcritas e tiveram a liberdade de concordar, autorizar, retificar, acrescentar e 
retirar da transcrição o que consideraram convir. Dos cinco entrevistados, somente 
dois solicitaram alterações. Posteriormente, as mesmas foram novamente 
apresentadas aos trabalhadores para estes fazerem a verificação e concordância da 
transcrição final. 
Concluindo essa etapa, foi verificado os trabalhadores motoristas que 
aceitassem participar do estudo. Devido o número de motoristas interessados ter 
sido maior que o número máximo, foram aplicados como critérios de seleção a idade, 
tempo de profissão e de empresa e gênero.  
Na sequência, foram realizadas as entrevistas semiestruturas do primeiro, 
segundo e terceiro blocos com gravação de voz, com os motoristas de ônibus que 
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aceitaram participar da pesquisa. As entrevistas foram realizadas no local, data e 
hora agendados conforme disponibilidade dos motoristas.  
Por fim, foi agendado com os trabalhadores motoristas que aceitaram 
participar da pesquisa, a data e o turno de trabalho para a realização da filmagem 
das suas atividades. As filmagens foram realizadas em dias diferenciados de acordo 
com o que os motoristas de ônibus julgaram, no sentido de: dias no mês com maior 
fluxo de passageiros, horário durante o dia considerados períodos com maior fluxo 
de passageiros, chamados pelos motoristas de período de maior “pico”, vésperas de 
feriados, dias que ocorrem jogos de futebol na cidade, dias de muita chuva e frio e 
dia de trabalho considerado normal para os motoristas. 
 
3.1.2 Os Sujeitos da pesquisa 
 
A indicações de Bryman e Bell (2011) incidem sobre as principais 
preocupações no que diz respeito a população e amostra na formulação de uma 
pesquisa.  Para os autores, é preciso verificar entre outros fatores, qual o tipo de 
estratégia de amostragem deverá ser empregado.  
Para a presente pesquisa, a amostra foi do tipo não probabilística por 
conveniência, sendo sujeitos da pesquisa, motoristas que aceitaram participar do 
estudo até o número máximo de oito, além de um gerente de tráfego-instrutor, um 
auxiliar de tráfego, um motorista plantonista-despachante, um cobrador plantonista-
despachante e um motorista controlador de sistemas-instrutor, que também 
concordaram em participar da pesquisa. “A convenience sample is one that is simply 
available to the researcher by virtue of its accessibility”12 (BRYMAN, 2012, p. 201). O 
autor chama a atenção para o fato de que a amostragem por conveniência possui 
como limitação a impossibilidade de generalização das descobertas. 
Entretanto, corrobora-se com Sampieri, Calado e Lucio, (2013, p. 35), quando 
afirmam que “as indagações qualitativas não pretendem generalizar 
probabilisticamente os resultados para populações mais amplas nem obter 
                                            
12 “Uma amostra de conveniência é aquela que está simplesmente disponível para o pesquisador  
em virtude de sua acessibilidade”. 
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necessariamente amostras representativas”. Segundo Rey (2005), a pesquisa 
qualitativa busca nas falas dos sujeitos significados que colaborem para acrescentar 
inteligibilidade a respeito do objeto, com base na “capacidade da linguagem para 
gerar visibilidade sobre algo diferente dela” (REY, 2003, p.173). 
O presente estudo contemplou motoristas de ônibus do transporte coletivo 
urbano de Curitiba, na modalidade de coletivos biarticulado que aceitaram participar 
da pesquisa. Contemplaram o estudo um total de cinco motoristas, sendo quatro do 
gênero masculino e um do gênero feminino. Desse modo, salientamos tratar-se de 
uma amostra diversificada dentro do universo pesquisado, haja visto termos contado 
com motoristas de gerações, tempo de serviço e gênero diferentes. É mister 
destacarmos também que na intenção de evitar a identificação dos motoristas, foi 
solicitado aos protagonistas a escolha de um nome para utilização na descrição dos 
momentos da pesquisa e dessa forma, enquanto protagonistas teremos os 
motoristas do gênero masculino MO1, MO2, MO3 e MO4. E, como motorista do 
gênero feminino teremos a MA5. 
 
 
3.2 DEFINIÇÕES CONSTITUTIVAS E OPERACIONAIS 
 
Nessa seção, apresenta-se as definições constitutivas (DC) e operacionais 
(DO) das categorias do estudo. Os sentidos do trabalho para motoristas do 
transporte coletivo urbano, será pesquisado e analisado com base nos três eixos da 
pesquisa: Os sentidos do trabalho, motoristas de ônibus e atividade em Yves Clot; 
consistindo nas quatro categorias teóricas: real da atividade, gênero, estilo e sentido 
do trabalho, sendo que outras categorias ou subcategorias poderão emergir a partir 
dos dados coletados.  
 
3.2.1 Real da Atividade 
Definição constitutiva (DC): Conforme Clot (2010), o real da atividade é uma 
constante contradição, pois refere-se ao que de fato foi efetuado, porém, e 
principalmente, com aquilo que não foi possível ser realizado, ou seja, que ficou 
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“irresolvido” e bloqueado, tornando-se para o sujeito uma impossibilidade de desafiar 
àquilo que o confronta. Esse autor assim define o real da atividade 
 
O real da atividade é, igualmente, o que não se faz, o que se tenta fazer sem 
ser bem-sucedido – o drama dos fracassos – o que se desejaria ou poderia 
ter feito e o que se pensa ser capaz de fazer noutro lugar. E convém 
acrescentar – paradoxo frequente – o que se faz para evitar fazer o que deve 
ser feito; o que deve ser refeito, assim como o que se tinha feito a 
contragosto (CLOT, 2010, p. 103-104). 
 
Em outras palavras, o real da atividade é a atividade contrariada. A atividade 
requer um trabalho do trabalhador sobre si mesmo para evitar e recalcar a atividade. 
Para Clot (2010), são nesses conflitos essenciais que envolvem a atividade, que a 
existência dos sujeitos é gerada, visto que o realizado não tem o domínio do real, 
onde o sujeito avalia a si próprio e aos outros para ter a possibilidade de vir a 
realizar aquilo que deve ser feito. Para Clot (2010, p.7), “a atividade é, na realização 
efetiva da tarefa – a seu favor, assim como, às vezes contra ela – produção de um 
meio de objetos materiais ou simbólicos, de relações humanas ou, mais exatamente, 
recriação de um meio de vida”. Destarte, as atividades suspensas, contrariadas ou 
impedidas devem ser incluídas na análise do trabalho, pois são membros da 
recriação que o sujeito faz no meio.  
Definição operacional (DO): Buscou-se evidenciar o real da atividade por meio 
dos dados primários, ou seja, observação da atividade desenvolvida pelos 
motoristas, análise das entrevistas semiestruturas e das filmagens que revelaram a 
tarefa que de fato foi executada pelos trabalhadores e, por meio da 
autoconfrontação, pode-se evidenciar o que não foi feito, o que se tentou fazer sem 
sucesso, o que o trabalhador teve vontade de fazer ou poderia ter feito e não fez, 
mas que pensou ter capacidade de fazer em outro lugar e, ainda, o que ele fez para 
esquivar-se de fazer o que deveria ser feito ou refeito e o que fez contra vontade. 
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3.2.2 Gênero da Atividade 
Definição constitutiva (DC): O gênero da atividade é uma construção coletiva. 
Ela é a senha, um código que cada trabalhador compartilha com o seu grupo sobre 
o fazer da atividade. O gênero é entendido como o organizador do trabalho. É uma 
regra estruturante e que faz a mediação entre o trabalhador e seu trabalho, o 
trabalhador e ele mesmo e o trabalhador e o seu grupo (CLOT, 2007).  
Portanto, o gênero é a dimensão social do trabalho e constitui-se na e pela 
atividade, serve como orientador para o coletivo de trabalhadores em uma 
determinada categoria profissional, por meio da definição de normas explícitas e 
implícitas, códigos éticos, linguagens e procedimentos técnicos que devem ser 
seguidos por todos envolvidos numa profissão. O gênero é quem fala o que é 
permitido e aceitável ou não no trabalho (CLOT, 2007). Em outras palavras, o 
gênero são as regras prescritas pelas organizações em manuais internos, onde o 
trabalhador e o coletivo precisa acatar, obedecer e seguir. 
 
Definição operacional (DO): As práticas com relação ao gênero desse estudo 
foram verificadas por meio de dados primários e secundários. Os dados primários 
foram coletados por meio da observação de campo, das entrevistas 
semiestruturadas com trabalhadores internos da empresa de transporte. Nas 
entrevistas com os trabalhadores internos pesquisados, fica evidente quando, 
porque e para que as normas, regras e manuais são elaborados. Os próprios 
trabalhadores internos também têm prescrições a serem seguidas.  
Dessa forma, buscou-se a o gênero conforme indicado por Yves Clot. As 
entrevistas com os funcionários internos foram realizadas com o gerente de tráfego-
instrutor, um auxiliar de tráfego, um motorista plantonista-despachante, um cobrador 
plantonista-despachante e um motorista controlador de sistemas-instrutor da 
empresa do transporte coletivo urbano de Curitiba. As questões pertinentes às 
entrevistas semiestruturas desses funcionários, encontram-se nos Apêndices F, G, H, 
I, e J dessa dissertação. 
Já os dados secundários foram coletados pela pesquisadora, por meio de 
documentos da empresa de transporte coletivo urbano; durante o período de 
92 
 
 
observação de campo e contato com os funcionários internos do setor de tráfego, da 
Classificação Brasileira de Ocupantes – CBO (por meio do site 
http://www.mtecbo.gov.br/cbosite/pages/home.jsf), da Associação Nacional e 
Transporte Público – ANTP (por meio do site http://www.antp.org.br/), do Sindicato 
dos Motoristas e Cobradores de Ônibus de Curitiba e Região Metropolitana – 
SINDIMOC (na pesquisa de campo), e da Urbanização de Curitiba – URBS. Esses 
dados secundários deram subsídios para confirmar o que é também prescrito pela 
URBS e COMEC. Algumas normas e regras, como por exemplo: mudança do 
itinerário de uma determinada linha de ônibus ou parada obrigatória em novo ponto 
de ônibus instalado ou a não parada obrigatória em ponto de ônibus desinstalado; 
tais normas/regras são repassados para o setor de tráfego da empresa de transporte 
que, consequentemente, elaboram novas normas, regras e manuais para os 
trabalhadores motoristas. 
Por meio dessas práticas, buscou-se observar nesses dados primários e 
secundários, quais são os manuais, as regras, as normas, os procedimentos 
técnicos e os códigos éticos que prescrevem o trabalho de forma explícita ou 
implícita. Verificou-se o prescrito da atividade e descobriu-se que o gênero fala, 
permite e aceita no trabalho desses profissionais.  
3.2.3 Estilo da Ação 
Definição constitutiva (DC): O estilo da ação é a forma como cada trabalhador 
se apropria do gênero. Conforme explicam os autores, é uma maneira do 
trabalhador buscar a emancipação profissional no agir do seu trabalho. (CLOT, 
FAÏTA, FERNANDEZ e SCHELLER, 2001, p. 3). O estilo dá condições para que o 
trabalhador se liberte do engessamento do gênero. É entre a atividade prescrita e a 
atividade realizada - que é aquela atividade que foi de fato executada - que existe o 
estilo. O estilo é próprio do sujeito, é o que ele imprime do seu trabalho, algo que é 
individual na forma de realizar a sua atividade (Clot, 2010). 
Definição operacional (DO): As práticas com relação ao estilo da ação desse 
estudo foram verificadas por meio de dados primários. Os dados primários foram 
coletados por meio do roteiro de observação, de entrevistas semiestruturadas, 
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gravação de voz e filmagens. O roteiro de observação foi realizado pela 
pesquisadora. As entrevistas, gravação de voz e filmagens foram realizadas com os 
motoristas de ônibus da empresa do transporte coletivo urbano de Curitiba. As 
questões pertinentes às entrevistas semiestruturas com os motoristas de ônibus e ao 
roteiro de observação, encontram-se nos Apêndices A, B, C, D e E dessa 
dissertação. 
3.2.4 Sentidos do Trabalho 
Definição constitutiva (DC): Conforme Clot (2007, apud CANOPF, 2013, p. 39), 
o trabalho só faz sentido se considerarmos em primeiro lugar o trabalhador e o 
coletivo “o sujeito de limitado e apenas receptor, torna-se um sujeito complexo, 
prenhe de possibilidades, razões e objetivos”.  
O trabalho passa a ser visto como uma atividade especialmente humana e 
geradora de sentidos. “Sentido é uma criação humana que inicia na atividade 
dirigida e situada. O sentido de uma palavra está associado a todos os 
acontecimentos psicológicos que ocorrem em nossa consciência” (CLOT, 2007, 
apud CANOPF, 2013, p. 78-79). É uma formação prática, espontânea e complexa 
que possui diversas áreas que se modificam em sua estabilidade.  
Sentidos e significados podem ser percebidos especialmente por meio das 
falas dos sujeitos (VYGOTSKI, 1993), durante as filmagens das atividades e durante 
as entrevistas com os motoristas. São os significados que contribuem para ampliar a 
inteligibilidade sobre o objeto, pois a linguagem tem a capacidade de gerar 
visibilidade sobre ambos, também os gestos, as mímicas, as posturas e os 
deslocamentos, em que rosto e corpo se exprimem (REY, 2003).  
Ao buscar os sentidos da atividade para o sujeito, um momento essencial que 
se apresenta para análise dos dados é a ocorrência do esvaziamento dos sentidos 
da atividade, que este se dá ao amputar a atividade do sujeito de seu poder de agir, 
quando os objetivos da ação em vias de se fazer estão desvinculados do que é 
realmente importante para o sujeito e quando outros objetivos válidos, reduzidos ao 
silêncio, são deixados em suspenso. Esse esvaziamento dos sentidos desvitaliza e 
atrofia a atividade, necessitando que ocorra uma renovação de sentidos por meio da 
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necessidade de novas preocupações do sujeito, uma remobilização que o leva a 
identificação de outras atividades possíveis (Clot, 2010). 
Definição operacional (DO): Por meio dos instrumentos que foram aplicados e 
analisados nas categorias anteriores, buscou-se compilar as informações, relacioná-
las entre si e, juntamente com os resultados obtidos na aplicação da 
autoconfrontação simples com os motoristas, os sentidos do trabalho emergiu na 
construção conjunta das informações, por pesquisador e pesquisado, atingindo o 
objetivo do presente estudo, que é responder à pergunta da pesquisa: quais os 
sentidos do trabalho para motoristas de ônibus do transporte urbano de Curitiba? 
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4 APRESENTAÇÃO E ANÁLISE DAS INFORMAÇÕES 
Ao refletir sobre os procedimentos de coleta das informações, é indispensável 
focalizar a pesquisa como processo de comunicação, pois a produção do 
conhecimento tem caráter interativo, sendo a pesquisa compreendida “como um 
processo de comunicação, um processo dialógico” (REY, 2005, p. 13). A conversa 
com o sujeito da pesquisa não é encaixada em limites fechados com perguntas 
elaboradas, visto que é interessante seu envolvimento em um sistema combinado 
que lhe permita sua expressão. 
Na pesquisa qualitativa os instrumentos são meios que provocam a 
expressão do sujeito, sem pretensão de impor ao outro uma resposta ao impulso 
produzido pelo pesquisador, mas facilitar a comunicação. Conforme explica Rey 
(2005, p. 48). “Cada instrumento representa uma situação de sentido distinta, a partir 
da qual o sujeito estudado se posicionará, o que contribui para estimular o 
compromisso com a expressão de sentidos subjetivos”. 
Os instrumentos são divididos por Rey (2005), em individuais e grupais, 
sendo que os individuais são classificados como relacionais, como por exemplo, as 
entrevistas semiestruturadas e roteiros de observação, que serão realizadas com os 
motoristas e funcionários internos da empresa de transporte. 
O tratamento e análise das informações serão norteados pelo processo 
construtivo interpretativo (REY, 2005) e pelo método da autoconfrontação simples 
proposto por Clot (2007). Ambos buscam mais que uma simples descrição da 
experiência, mas produzir uma nova experiência.  
Conforme Clot (2007), na autoconfrontação simples são utilizados materiais 
de gravação de sons e imagens que permitem desenvolver a metodologia de análise 
do trabalho. Dessa forma, os trabalhadores deixam de ser apenas observados, 
passando a analistas do próprio trabalho, sendo coautores na produção dos dados 
da pesquisa. 
A pesquisa foi realizada numa empresa do transporte coletivo urbano de 
Curitiba a qual não terá seu nome divulgado, conforme termo de confidencialidade e 
Parecer Consubstanciado do Conselho de Ética. Dessa forma, nessa dissertação a 
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empresa será simplesmente chamada de “empresa do transporte coletivo urbano de 
Curitiba”. 
O primeiro contato com a empresa foi no dia 11/05/2017, via telefone, 
informando o intuito da realização da pesquisa. No dia 20/06/2017 a empresa entrou 
em contato solicitando informações detalhadas a respeito do projeto de pesquisa. O 
primeiro contato com o proprietário da empresa foi no dia 3/07/2017, via telefone, 
onde outras dúvidas com relação à pesquisa foram esclarecidas e, a autorização 
para a realização do projeto foi concedida e, na sequência a carta de autorização da 
empresa foi emitida.  
Posteriormente a banca de qualificação e a aprovação do projeto de 
dissertação pelo Conselho de Ética, com Parecer Consubstanciado do CEP– Versão 
1 – CAAE nº: 78531517.9.0000.5547, de 09/11/2017, o projeto de pesquisa foi 
encaminhado por e-mail para o proprietário da empresa do transporte coletivo 
urbano de Curitiba que, agendou reunião no dia 10/11/2017 para apresentação da 
empresa e do setor de tráfego. Salientamos que o proprietário da empresa autorizou 
a entrada e saída da pesquisadora em qualquer horário dos três turnos de trabalho, 
manhã, tarde e noite para a realização da pesquisa de campo. 
A presente pesquisa contempla a utilização de dados primários e secundários. 
Os dados primários foram coletados por meio de entrevistas, gravações, filmagens e 
observações, enquanto os dados secundários foram coletados por meio de 
documentos da empresa de transporte, sites como Classificação Brasileira de 
Ocupantes – CBO, Associação Nacional e Transporte Público – ANTP, Sindicato dos 
Motoristas e Cobradores de Ônibus de Curitiba e Região Metropolitana – SINDIMOC 
e Urbanização de Curitiba – URBS, reportagens, dentre outros. 
A coleta dos dados primários foi realizada por meio de roteiro de observação, 
entrevistas semiestruturadas gravadas e filmagens. O roteiro de observação foi 
realizado na empesa de transporte coletivo urbano. As entrevistas gravadas foram 
realizadas com o gerente de tráfego-instrutor, um auxiliar de tráfego, um motorista 
plantonista-despachante, um cobrador plantonista-despachante, um motorista e 
controlador de sistemas-instrutor. Já com os motoristas de ônibus biarticulado foi 
realizada entrevista gravada e filmagem. 
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 Conforme Falkembach (1987) o diário de campo consiste no registro 
completo e preciso das observações, dos fatos concretos, acontecimentos, relações 
verificadas, experiências, reflexões e comentários pessoais do pesquisador. Assim, 
descrevemos a seguir onde, quando e como a pesquisa se desenvolveu. 
 
4.1 DA OBSERVAÇÃO DE CAMPO 
 
No dia 13/11/2017 deu-se início à observação de campo na empresa do 
transporte coletivo urbano de Curitiba. Foi possível observar que a empresa está 
instalada numa área que ocupa aproximadamente de 17.000 m² (dezessete mil 
metros quadrados), devidamente organizada e limpa, monitorada por câmeras de 
segurança, sinalizada por placas no pátio e identificação dos departamentos.  
Dos 17.000 m² (dezessete mil metros quadrados), 11.000 m² (onze mil metros 
quadrados) são reservados para estacionar os coletivos biarticulados (vermelho), 
linha direta “ligeirinho” (cinza), articulados (amarelo), convencionais padrão 
(amarelo), comuns de linha (alaranjado) e comuns escolar (branco com faixa 
amarela escrito escolar). Essa área comporta cento e cinquenta ônibus estacionados, 
sendo que cada espécie de coletivo possui local específico no estacionamento.  
A portaria é comandada por um responsável escalado conforme turno de 
trabalho. A entrada e saída dos ônibus do pátio da empresa é por um único portão 
de acesso. 
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Figura 24: Entrada e saída dos ônibus. 
Fonte: A autora (2018). 
 
Os ônibus que retornam das linhas no final do seu turno, dão entrada no pátio, 
acessam a bomba de abastecimento de combustível. 
 
   Figura 25: Bomba de abastecimento de combustível. 
   Fonte: A autora (2018). 
 
Na sequência, os coletivos passam pelo lavador que é acionado por uma 
vareta automática, executando a lavagem externas dos ônibus.  
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Figura 26: Lavagem externa. 
Fonte: A autora (2018). 
 
Em seguida, os coletivos seguem para um local específico do pátio para 
serem lavados internamente.  
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   Figura 27: Lavagem interna. 
   Fonte: A autora (2018). 
A lavagem interna dos coletivos é efetuada, durante o dia, somente por 
funcionárias registradas na função de Serventes, no total de quatorze mulheres, 
organizadas em sete equipes. Durante a noite a lavagem é efetuada por funcionários, 
registrados na função de Serventes, no total de nove homens. A equipe foi montada 
dessa forma, para evitar possível constrangimento e/ou casos de assédio.  
Na sequência, os ônibus são estacionados no pátio, de forma ordenada no 
espaço destinado. 
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    Figura 28: Estacionamento. 
    Fonte: A autora (2018). 
Pode-se perceber que a empresa está estruturada, departamentalizada de 
forma organizada conforme demonstrado no organograma abaixo, de janeiro de 
2017. Porém esse ambiente apresenta rotatividade constante dos coletivos: 
biarticulados, linha direta “ligeirinho”, articulados, convencionais padrão, comuns de 
linha e comuns escolar, além dos funcionários que trabalham nos setores, conforme 
demonstrado no organograma. Contudo, a rotatividade maior é dos trabalhadores 
que executam suas atividades no setor da manutenção e no setor de 
tráfego/operações.  
Os motoristas e cobradores trabalham conforme escalas com horários que 
podem ser fixos ou variados. As escalas são montadas pelo setor de 
tráfego/operações com acompanhamento do setor de RH e, na sequência, essas 
escalas são cadastradas no sistema de informação da empresa. Esse sistema é 
integrado para que os demais setores tenham acesso as escalas de horários de 
acordo com cada turno de trabalho desses colaboradores. São várias as escalas de 
trabalho que atendem os três turnos: manhã, tarde e noite; com horários fixos e 
diferenciados de acordo com a linha (local/bairro/itinerário) de cada coletivo em 
operação. Todas as escalas possuem carga horária de seis horas diárias, o 
excedente às seis horas é remunerado ao trabalhador como horas extras.
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Pode-se observar conforme organograma acima, que a empresa possui 
estrutura organizada e todo o fluxo dos coletivos e funcionários é gerido de forma 
elaborada. Os setores são integrados, o que permite o cumprimento das atividades 
que lhes são atribuídas de forma eficiente e responsável, onde a base é a cooperação 
entre os colaboradores e o suporte de um sistema de informação robusto que permite 
a troca das informações “quase que em tempo real” entre todos os funcionários 
envolvidos, principalmente, com os motoristas dos coletivos em operação. Esse 
sistema de informação é composto por um software de “controle” com sistemas 
instalados, essenciais para que a comunicação aconteça. As informações chegam até 
os motoristas que estão em trânsito, por meio de uma mensagem no painel dos 
ônibus que estão dirigindo. 
São dois tipos de sistemas: o Sistema de Gestão Empresarial Integrada 
Radysisten-RS e o Sistema de Transporte Inteligente - ITS. Qualquer mensagem pode 
ser enviada pelos auxiliares de tráfego para os motoristas de ônibus. Por exemplo: 
quando uma viagem está muito atrasada por motivos diversos, o colaborador auxiliar 
de tráfego analisa se o atraso pode ou não interferir negativamente nos índices da 
empresa, a seguinte mensagem é enviada: “Seguir a partir do próximo terminal”. Ou 
seja, o motorista “descarrega” os passageiros em um determinado terminal e segue 
vazio, sem parar em nenhum tubo até o próximo terminal. Dessa forma, recupera o 
tempo do atraso com o ônibus em movimento e não “prejudica” os índices de atraso 
daquela linha, porém sem passageiros nesse percurso. Atingir os índices é prioridade 
na empresa porque são indicadores determinantes, principalmente, em uma futura 
concorrência entre as empresas de transporte/consórcios. 
O ambiente da empresa de transporte foi analisado na sua totalidade. Na 
sequência, verificou-se de forma mais detalhada o ambiente de trabalho do gerente de 
tráfego-instrutor, auxiliar de tráfego, motorista plantonista-despachante, cobrador 
plantonista-despachante, motorista controlador de sistemas-instrutor e, por fim, o local 
de trabalho dos motoristas, tais como: garagens de ônibus, os terminais, os ônibus e 
os tubos. 
Com relação ao ambiente de trabalho dos departamentos da empresa, 
primeiramente foi observado o ambiente de trabalho dos funcionários do setor de 
tráfego, setor responsável pelos motoristas, cobradores, escalas de trabalho e todas 
as atividades que envolvem movimentação dos coletivos de trabalho. Esse setor 
compreende os seguintes colaboradores: gerente de tráfego (que também executa a 
função de instrutor), auxiliar de tráfego, motorista (que também executa a função de 
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plantonista-despachante, cobrador (que também executa a função de plantonista-
despachante) e motorista controlador de sistemas (que também executa a função de 
instrutor) e, os motoristas de ônibus. 
O setor de tráfego é considerado pelo próprio proprietário da empresa como 
sendo o “coração” da empresa. Todos os motoristas e cobradores passam por esse 
setor para receber instruções e, no final dos turnos de trabalho, apresentam a 
documentação pertinentes ao seu dia de trabalho. O setor de tráfego é composto por 
cinco ambientes, sendo: a sala dos motoristas e cobradores: é pequena, limpa, 
ventilada, equipada com computadores com instalação de software com acesso digital. 
Nesse sistema de informação os motoristas e cobradores tem acesso ao 
holerite/contracheque, dados cadastrais, número de atestados, novas escalas de 
trabalho, dias de folga e acesso as mensagens da empresa de cunho particular. A 
sala dos auxiliares de tráfego: composta por uma ilha de quatro lugares, cinco 
computadores, duas impressoras, uma escrivaninha, seis cadeiras e cinco armários. 
No turno da manhã trabalham quatro auxiliares de tráfego, três auxiliares de tráfego 
no turno da tarde e dois auxiliares de tráfego no turno da noite. A sala do Gerente de 
Tráfego: composta por “meia ilha”, um computador com duas telas/monitores, três 
cadeiras, dois armários e um frigobar e o banheiro: é o único banheiro do setor, usado 
tanto por funcionários do sexo masculino como do sexo feminino. Possui um vaso 
sanitário, uma pia, um espelho e um cesto de lixo. É organizado e a limpeza é feita 
uma vez por dia.  
No setor de tráfego trabalham o gerente de tráfego, os auxiliares de tráfego, os 
motoristas plantonistas despachantes e os cobradores plantonistas despachantes. 
Sendo que, os auxiliares de tráfego, motoristas plantonistas despachantes e os 
cobradores plantonistas despachantes, fazem vários horários de trabalho, de acordo 
com a demanda de serviço e, por essa razão, possuem escalas de trabalho 
específicas contemplando turnos da manhã, tarde e noite. Ressaltamos que todos 
esses colaboradores com escalas variadas recebem pagamento de horas extras 
quando as mesmas são necessárias. Porém, foi possível perceber que além de 
executarem as funções que lhe são prescritas, exercem também outros cargos, como 
por exemplo os motoristas e cobradores que ficam no pátio da empresa como 
plantonistas, também realizam a função de despachante.  
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Na sequência, foi verificado o setor de manutenção que é composto por 
diversos departamentos: mecânica, borracharia, funilaria, pintura e solda. O gerente 
da manutenção apresentou os setores externamente, porém solicitou o não acesso 
interno nesses departamentos, o que foi acatado pela pesquisadora.  
Após, foi observado o setor de arrecadação. Esse setor é o local onde são 
feitas as prestações de contas pelos cobradores, referente ao dinheiro das passagens 
de ônibus que foram cobradas/arrecadadas dos passageiros/usuários do transporte 
coletivo, durante seu turno de trabalho. Existem dois ambientes nesse setor: um deles 
é o ambiente onde trabalha o encarregado de arrecadação e um auxiliar de 
arrecadação. O atendimento é feito por um guichê, pois não é permitida a entrada de 
nenhum outro funcionário que não seja do setor de arrecadação. 
O outro ambiente é o espaço que os cobradores têm para realizar a contagem 
e conferência do dinheiro. Antes de chegar nesse ambiente, os cobradores passam 
pela sala denominada acima como “sala dos motoristas e cobradores” e acessam pela 
digital o sistema de informação e imprimem uma espécie de “extratos”. Nesses 
“extratos” constam exatamente o nome e número da matricula do cobrador (a), data, 
turno de trabalho, linha, número do coletivo, quantas passagens foram 
vendidas/arrecadados por tarifa cobrada, quantos cartões de passageiros 
isentos/estudantes/idosos foram utilizados e qual o valor exato que deverá ser 
apresentado na prestação de contas.  
A partir desses “extratos” os cobradores se dirigem para o ambiente destinados 
a eles no setor de arrecadação. Nesse local, os valores são colocados em espécie, 
com as notas organizadas de acordo com o desenho da cédula e sempre em ordem 
crescente do maior para o menor. Esses Valores são colocados em sacos plásticos 
separados das moedas que, também são colocados em sacos plásticos de acordo 
com seu valor, não pode misturar as moedas entre elas e nem com o dinheiro em 
espécie.  
Na sequência, esses sacos plásticos são colocados em um estojo com zíper 
que possuem identificação por letras de A à D. Cada estojo deve ser colocado no seu 
respectivo guichê que estão identificados também com as letras de A à D. Esses 
estojos ao serem “jogados” por esse guichê, caem direto dentro de um cofre que será 
aberto, recolhido e conferido pelos funcionários do setor de arrecação. Nesse espaço 
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o cobrador tem acesso aos sacos plásticos e aos estojos. O lugar é organizado, limpo 
e possui diversas câmeras de segurança.   
Com relação aos outros ambientes de trabalho/departamentos, como o RH, 
contabilidade, financeiro, direção geral, almoxarifado, treinamento, copa/cozinha e 
segurança do trabalho (interno), foi autorizada visita somente no setor de RH que é 
composto por duas salas. Uma delas organizada por duas ilhas, com armários e 
cadeiras, com sete colaboradores, sendo seis do gênero feminino e um do gênero 
masculino. A outra sala é pequena, é onde fica o gestor de RH. Não foram 
autorizadas entrevistas com os colaboradores desse setor, apenas uma visita ao local, 
com acompanhamento de um auxiliar de tráfego. 
Acerca do ambiente de trabalho dos motoristas de ônibus, eles têm como ponto 
de partida e de chegada a “garagem” que é o pátio da empresa onde ficam os ônibus 
estacionados, os terminais, os tubos e os próprios coletivos de trabalho. Foi possível 
perceber que são ambientes limpos e organizados, porém o ambiente que mais 
estressa o motorista é o ônibus. Os fatores que contribuem para uma rotina 
estressante estão diretamente relacionados com pessoas, ou seja, os usuários do 
transporte coletivo, os fiscais de linha e de terminais, os ciclistas, os skatistas, os 
surfistas e os pedestres.  
A rotina dos motoristas é chegar no seu ponto de partida e executar sua função 
que, vai além do ato de dirigir, visto que esses trabalhadores têm outras tarefas 
prescritivas que é a de verificar as condições de limpeza, pneus, elétrica, e mecânica 
dos coletivos, fazem a leitura dos equipamentos digitais de controle e registram nas 
respectivas fixas. Os equipamentos digitais de controle, por si só são auto prescritivos, 
pois possuem sistema interligado com equipamento central da empresa que acusa 
qualquer tarefa realizada pelo motorista fora do recomendado/cadastrado nesse 
sistema. Ou seja, a velocidade do coletivo, o itinerário, aceleração do ônibus, troca de 
marcha, frenagem brusca, portas abertas nos tubos e terminais e portas fechadas fora 
dos tubos e terminais, são imediatamente acusados pelo sistema de controle. 
 Percebeu-se que há um bom relacionamento entre trabalhadores dos 
departamentos observados, mesmo nos períodos de maior rotatividade de motoristas 
e cobradores, como por exemplo, dia de impressão de nova tabela de trabalho, 
impressão de contracheque e dia de paralisação/greve da categoria; os funcionários 
desses departamentos demonstram tranquilidade e atenção no atendimento a cada 
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trabalhador, bem como no atendimento via telefone e as pessoas externas que tem 
acesso liberado para tratar de assuntos diversos.  
 O setor de tráfego está mais envolvido com os setores de manutenção, 
arrecadação e RH, por ser o setor responsável direto pelos motoristas e cobradores. 
Esse setor também é o local que os motoristas mais têm acesso. Durante a realização 
das atividades, constatou-se ainda que, a relação de trabalho entre os funcionários 
internos do setor de tráfego e os motoristas; é uma relação harmônica, de respeito, 
companheirismo e de amizade.   
Com relação à frota, a empresa possui cento e cinquenta ônibus, sendo que 
cento e quarenta e três estão ativos e sete inativos. Os cento e quarenta e três 
coletivos ativos estão compostos da seguinte forma: 
 Biarticulado: 19 
 Linha Direta “Ligeirinho”: 19 
 Articulado: 19 
 Comum de Linha: 67 
 Comum Escola: 17 
 Convencional Padrão: 02 
Os coletivos que estão inativos, estão em fase de teste e de algumas 
manutenções devido ser modelos que possuem motor Euro 5 com Arla. A Arla é um 
produto, uma espécie de ureia que reduz a quantidade de poluentes. Os 7 (sete) 
coletivos inativos são: 
 Linha Direta “Ligeirinho”: 01 
 Comum Escolar: 05 
 Comum de Linha: 01 
 
4.2 DAS ENTREVISTAS COM FUNCIONÁRIOS INTERNOS 
 
O primeiro contato com os entrevistados, foi por meio do gerente de tráfego que 
ao final de uma reunião com os motoristas do coletivo biarticulado e com funcionários 
do setor de tráfego, apresentou a pesquisadora. Nesse momento foi explicado para os 
colaboradores sobre a pesquisa, que se tratava de um projeto de dissertação de 
mestrado em Administração na Universidade Tecnológica Federal do Paraná. 
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Despertou curiosidade porque alguns dos trabalhadores ainda não haviam participado 
de nenhum tipo de entrevista e outros porque já haviam participado, porém, das 
entrevistas que haviam concedido estavam direcionadas para as áreas de pesquisa 
relacionadas com a qualidade de vida e sofrimento dos motoristas no trabalho. 
Também foi informado que as identidades dos entrevistados seriam resguardadas, 
que os resultados contribuiriam para a definição do foco principal da dissertação. 
A administração da empresa de transporte e os entrevistados/funcionários 
internos, tomaram conhecimento dos objetivos da pesquisa e das condições de 
participação, sendo que foi solicitado à empresa documento autorizando a pesquisa e, 
os entrevistados tiveram acesso ao Termo de Consentimento Livre Esclarecido – 
TCLE.  
Cabe ressaltar que no pré-projeto dessa pesquisa, os cargos dos sujeitos da 
pesquisa a serem entrevistados, segundo informação da URBS, seria os cargos de 
motoristas, funcionário do RH, supervisor de tráfego, analista de tráfego, despachante 
e instrutor. Porém, na observação de campo, foram verificadas outras nomenclaturas 
para os cargos, além de não ter sido autorizado entrevistas com funcionários do 
departamento de RH. Portanto, as entrevistas foram feitas com o gerente de tráfego-
instrutor, auxiliar de tráfego, motorista plantonista-despachante, cobrador plantonista-
despachante e com o motorista controlador de sistemas-instrutor 
As entrevistas foram compostas de apenas um bloco que abordou questões 
ligadas à identificação, atividades desenvolvidas, ambiente de trabalho, condições de 
trabalho, comunicação com colegas de trabalho e grau de satisfação. As entrevistas 
semiestruturadas foram realizadas nos locais escolhidos pelos entrevistados, seguiu 
roteiro de perguntas abertas, gravadas por meio de aparelho próprio e, posteriormente, 
transcritas e lidas para os entrevistados, gerando uma nova entrevista.  
Aos entrevistados foi aberta a possibilidade de escolha do local e horário das 
entrevistas, contemplando inclusive os finais de semana, sendo que de tal modo, em 
todas as oportunidades o local foi escolhido pelo entrevistado e o horário alinhado de 
acordo com a sua disponibilidade. Dessa forma, as entrevistas ocorreram nos 
períodos da manhã, tarde e noite e abrangeram diferentes espaços como sala do 
gerente de tráfego, sala da auxiliar de tráfego, portaria e sala de reunião da empresa. 
Antes de iniciar cada entrevista, os entrevistados eram novamente informados 
acerca do motivo de sua realização, frisando tratar-se de pesquisa para a realização 
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de uma dissertação de mestrado em Administração. Também era ressaltado que a 
identidade do entrevistado não seria divulgada e que poderia haver a possibilidade de 
realização de uma nova entrevista em momento posterior. Com a permissão dos 
entrevistados, as entrevistas foram gravadas em um gravador e em um aparelho de 
telefonia móvel.  
O roteiro das entrevistas com o gerente de tráfego-instrutor, auxiliar de tráfego, 
motorista plantonista-despachante, cobrador plantonista-despachante, motorista 
controlador de sistemas-instrutor, foi estruturado na intenção de permitir abrangência 
nas falas dos entrevistados e contemplou questões relacionadas à identificação, à 
trajetória na função, às tarefas realizadas na empresa, o contato e comunicação com 
os motoristas e situações de conflito e estresse no trabalho.  
As entrevistas tiveram duração de cinquenta e cinco minutos com o gerente de 
tráfego-instrutor, dezessete minutos com a auxiliar de tráfego, trinta e três minutos 
com o motorista plantonista-despachante, vinte e sete minutos com o cobrador 
plantonista-despachante e quarenta e quatro minutos com o motorista controlador de 
sistemas-instrutor; totalizando oitenta e uma páginas de transcrição.  
O material coletado nessa fase foi determinante para entender o funcionamento 
das tarefas desenvolvidas por cada trabalhador no setor de tráfego, compreender 
como se dá o contato com os motoristas, verificar os procedimentos/manuais/regras e 
controles da atividade dos motoristas que, são desenvolvidos pelo setor de tráfego 
juntamente, com a direção da empresa. As informações levantadas foram utilizadas 
como suporte para a segunda fase das entrevistas que foram com os motoristas de 
ônibus, em que houve a ratificação dos procedimentos/manuais/regras e controles 
utilizados na realização das suas tarefas.   
 
4.3 DAS ENTREVISTAS, FILMAGENS E AUTOCONFRONTAÇÃO COM 
MOTORISTAS 
 
A pesquisadora realizou observações acompanhadas de filmagens e 
entrevistas com os motoristas que aceitaram participar da pesquisa, produzindo notas 
de campo e imagens da atividade desenvolvida. Todas as entrevistas e filmagens 
foram registradas na íntegra, compondo parte do processo da autoconfrontação. O 
período da coleta das informações foi de novembro/2017 a junho de 2018.  
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Salientamos que dos oito motoristas selecionados para a pesquisa, conforme 
critério de seleção já mencionados, quatro não puderam participar, sendo que um 
motorista pediu demissão e foi trabalhar na concorrente, outro pediu demissão porque 
a aposentadoria foi deferida, o terceiro motorista pediu demissão por mudança de 
cidade e o quarto motorista saiu da função de motorista de ônibus biarticulado e foi 
para a função de motorista de ônibus articulado. Esse último não foi possível realizar a 
pesquisa devido a pesquisadora não ter tempo hábil. Cabe ainda destacar que houve 
a inclusão de uma motorista na pesquisa, decorrente de promoção da função de 
motorista da linha comum para a linha do biarticulado. Ressaltamos que essa é a 
única motorista de ônibus biarticulado da empresa de transporte coletivo pesquisada. 
Assim sendo, foram cinco o total de motoristas pesquisados.  
A administração da empresa de transporte e os entrevistados tomaram 
conhecimento do objetivo da pesquisa e das condições de participação, sendo que foi 
solicitado à empresa documento autorizando a pesquisa e, os entrevistados tiveram 
acesso ao Termo de Consentimento de Uso de Imagem, Som e Voz – TCUISV. 
Também foi informado que as identidades dos entrevistados seriam resguardadas, 
que os resultados contribuiriam para a definição do foco principal da dissertação. 
Aos entrevistados foi aberta a possibilidade de escolha do local e horário das 
entrevistas, contemplando inclusive os finais de semana, sendo que de tal modo, em 
todas as oportunidades o local foi escolhido pelo entrevistado e o horário alinhado de 
acordo com a sua disponibilidade. Dessa forma, as entrevistas ocorreram nos 
períodos da manhã, tarde e noite e abrangeram diferentes espaços como tubos de 
parada de ônibus, terminais, garagem/pátio, praças, UTFPR, shopping center, 
residência dos motoristas e residência da pesquisadora. 
Antes de iniciar cada entrevista, os entrevistados eram novamente informados 
acerca do motivo de sua realização, frisando tratar-se de pesquisa para a realização 
de uma dissertação de mestrado em Administração. Também era ressaltado que a 
identidade do entrevistado não seria divulgada e que poderia haver a possibilidade de 
realização de uma nova entrevista em momento posterior. Com a permissão dos 
entrevistados, as entrevistas foram gravadas em um gravador e em um aparelho de 
telefonia móvel e as filmagens foram realizadas com equipamentos próprios.  
As entrevistas com os motoristas dos coletivos biarticulados foram compostas 
por quatro blocos: o primeiro bloco tratou da identificação do motorista, o segundo 
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bloco sobre as motivações que os levou à carreira de motorista à experiência 
profissional, o terceiro bloco contemplou as condições de trabalho e o quarto bloco 
discorreu sobre as razões de abandono e permanência na profissão. 
Na primeira fase, foram realizadas as entrevistas semiestruturas do primeiro, 
segundo e terceiro blocos com gravação de voz, com os motoristas de ônibus que 
aceitaram participar da pesquisa. As entrevistas foram realizadas no local, data e hora 
agendados conforme disponibilidade dos motoristas. Todas as entrevistas foram 
transcritas na íntegra e, em segundo momento, foram lidas, ouvidas e analisadas 
juntamente com cada motorista, momento em que puderam analisar as informações 
transcritas e tiveram a liberdade de concordar, autorizar, retificar, acrescentar e retirar 
da transcrição o que considerassem convir. Os motoristas entrevistados não 
solicitaram alterações nas transcrições das entrevistas, concordando com a 
transcrição final. 
Na segunda fase, foi realizada a filmagem com motoristas que aceitaram 
participar do estudo, conforme critério de seleção. As filmagens foram realizadas pela 
pesquisadora com seis profissionais condutores de ônibus biarticulado, sendo cinco 
motoristas do gênero masculino e uma motorista do gênero feminino. As filmagens 
tiveram em média de 1:55hrs à 4:57hrs de duração e ocorreram nos períodos da 
manhã, tarde e noite, de acordo com o turno de trabalho dos participantes.  
O ambiente da filmagem foi o próprio ônibus biarticulado e tubos de embarque 
e desembarque de passageiros. Após a realização das filmagens, a pesquisadora 
compilou numa única filmagem, com duração de 14 a 20 minutos, os momentos 
considerados mais importantes e/ou críticos na realização das atividades de cada 
motorista. As Figuras 29, 30 e 31 abaixo, foram autorizadas pelos motoristas que 
participaram da pesquisa, porém sem identificá-las. 
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Figura 29: Motorista. 
Fonte: A autora (2018). 
 
 
Figura 30: Motorista. 
Fonte: A autora (2018). 
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Figura 31: Motorista. 
Fonte: A autora (2018). 
 
Após a conclusão dessa etapa, de posse da filmagem editada, das entrevistas 
do primeiro, segundo e terceiro blocos transcritas e já analisadas por todos os 
entrevistados, foi agendada com os trabalhadores motoristas o local, data e hora para 
a realização da autoconfrontação simples. Nessa etapa, a pesquisadora e pesquisado 
(individualmente) observaram as imagens coletadas por meio da filmagem editada e a 
entrevista do quarto bloco foi realizada em paralelo. Antes de iniciar a 
autoconfrontação, foi explicado para o motorista que durante o vídeo ele poderia fazer 
interferências, comentários, pausar o vídeo e fazer interpretações sobre suas 
atividades assistidas quando julgasse necessário. Todas as observações feitas pelos 
motoristas foram registradas, juntamente com as observações, interpretações das 
expressões dos motoristas e entrevista do quarto bloco, feitas pela pesquisadora.  
Posteriormente, os registros foram mostrados para os motoristas, com 
liberdade de concordar, autorizar, retificar, acrescentar e retirar dos registros o que 
considerassem convir. Os motoristas entrevistados e filmados não solicitaram 
alterações, concordando com o registro final das informações, possibilitando a análise 
e a conclusão da pesquisa. 
4.4 ANÁLISE DAS INFORMAÇÕES 
 
Em relação a análise das informações, primeiramente realizamos a leitura e 
escuta de todo o conjunto de material e informações coletadas com o intuito de 
estimular possíveis insights, porém sem a preocupação em realizar alguma 
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classificação prévia das informações. Posteriormente, realizamos a transcrição 
absoluta, ou seja, a reprodução completa das falas, dos sons como eles foram 
captados, das entrevistas e filmagens. Todavia, algumas palavras e expressões 
repetidas como “tá”, “pra”, “né”, “então”, “sabe” foram mantidas de forma suficiente 
para dar ao leitor a capacidade de perceber o perfil de narrativa do entrevistado.  
Na sequência, novas leituras foram realizadas com o objetivo de identificar a 
partir dos pontos de convergência, os sentidos atribuídos ao trabalho dos motoristas. 
Na medida em que os sentidos foram sendo identificados e construídos, realizamos 
também a relação com o restante das informações coletadas no intuito de evidenciar 
também possíveis pontos de divergências e/ou contradições.  
Salientamos que para dar maior clareza na apresentação dos sentidos, em 
alguns casos foram utilizados apenas os fragmentos das falas dos motoristas. Dessa 
forma, entretanto esta escolha não desconsidera o contexto das narrativas como um 
todo. Sendo assim, sempre que julgamos necessário, apresentamos o trecho 
completo da entrevista e filmagens transcritas correspondente ao fragmento utilizado. 
Ademais, utilizamos o itálico para diferenciar os trechos das falas dos entrevistados 
com os demais elementos textuais. 
Com base nos três eixos da pesquisa: Os sentidos do trabalho, motoristas de 
ônibus e atividade em Yves Clot; se consistiu em quatro categorias: gênero, estilo, 
real da atividade e sentidos do trabalho, que estavam sendo buscadas nesse estudo 
para entender o sentido do trabalho para os motoristas de ônibus biarticulado do 
transporte coletivo urbano de Curitiba. 
4.4.1 Gênero do Métier13 dos Motoristas de Ônibus Biarticulado 
Conforme Clot (2007) o gênero é uma regra estruturada que faz a conexão do 
trabalhador com ele mesmo, com o seu trabalho e com seus pares. Em outras 
palavras, os gêneros são sempre inacabados, são as condições prescritas por meio 
das normas, regras e manuais que regulamentam as atividades desenvolvidas pelos 
trabalhadores numa determinada organização.  
O gênero é uma das categorias buscadas nesse trabalho, a partir da questão 
proposta: Quais as principais características do trabalho dos motoristas do transporte 
                                            
13 Profissão 
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coletivo urbano de Curitiba? Apresentamos abaixo (Quadro 4 e Quadro 5) síntese das 
principais características dos motoristas pesquisados e características do trabalho 
desses motoristas, conforme questões abordadas na entrevista semiestruturada do 
primeiro bloco.  
A) Apresentação 
Nome Idade Estado Civil Filhos Escolaridade 
MO1 32 Solteiro Não Ensino Médio 
MO2 58 Casado Sim Ensino Médio 
MO3 47 Casado Sim Ensino Médio 
MO4 63 Casado Sim Ensino Médio 
MA5 44 Casada Sim Ensino Médio 
Quadro 4: Características dos motoristas pesquisados. 
           Fonte: A autora. 
 
B) O Perfil do Trabalhador MO1 MO2 MO3 MO4 MA5 
Há quanto tempo você dirige? (Em anos) 14 40 29 45 26 
Onde tirou sua Carteira de Habilitação – 
CNH? 
Curitiba Curitiba Curitiba Curitiba Curitiba 
Tempo de trabalho como motorista de 
ônibus urbano? (Em anos) 
8 19 16 23 4 
Tempo de trabalho nesta empresa? (Em 
anos) 
6 19 16 23 3 
Turno de trabalho?  Tarde 
Noite 
Manhã 
Noite 
Manhã 
Noite 
Noite Manhã 
Tarde 
Costuma fazer dupla jornada de 
trabalho? Se sim, com que frequência? 
Sim 
Semanal 
Sim 
Semanal 
Sim 
Semanal 
Não 
 
Sim 
Semanal 
Que tipo de transporte utiliza para ir ao 
trabalho? 
Carro Carro Moto Carro Ônibus 
Quanto tempo gasta no percurso de sua 
residência até ao trabalho e vice-versa? 
15 min 25 min 20 min 20 min 1:20 hrs 
Já se envolveu em algum tipo de 
acidente de trabalho na profissão de 
motorista de coletivo urbano? 
Não Sim Sim Sim Não 
Já precisou ser afastado do trabalho por 
problemas de saúde? 
Sim Sim Sim Sim Sim 
Quadro 5: Características do trabalho dos motoristas pesquisados. 
Fonte: A autora (2018). 
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Assim sendo, nossos principais achados de pesquisa serão apresentados de 
forma contextualiza. O gênero da atividade dos motoristas foi primeiramente 
identificado na pesquisa de campo. Conforme observado pela pesquisadora, os 
departamentos de mecânica, elétrica, borracharia, lataria, pintura, solda e 
abastecimento de combustível, são setores diretamente ligados ao setor de tráfego e 
possuem instruções de como cada motorista deve proceder em caso de algum 
problema com o veículo. Foi observado em alguns dos setores mencionados, a 
existência de blocos para serem preenchimentos pelos motoristas, detalhando a 
situação dos ônibus e a quantidade de combustível que foi abastecida. 
Nas entrevistas com os funcionários internos, quando questionados sobre ter 
contato direto com os motoristas e por que desse contato, além disso, se existem 
algum tipo de problemas com os motoristas, se sim, quais seriam? Um deles relata: 
“Direto. Direto. Porque é aqui que... é aqui que nós... no nosso setor que vem as 
autuações, os acidentes; as férias que a gente programa, programa por aqui também, 
a gente sempre avisa eles. No caso de desvios de rota...; é, no caso, quando vem 
desvios ou programações especificas, a gente liga; mudança de escalas. Porque se tá 
fazendo outro trajeto? Então, sempre a gente tá em contato direto com eles e eles 
com nós, sempre. Tem as reuniões mensais..., essas são importantes é onde a gente 
passa novas orientações e atualizamos as chamadas cartilhas (prescrito) ”. Um outro 
funcionário também se manifestou: “Contato direto sim... eu mesmo faço a liberação 
de motorista, com as fichas FCV...é todo o controle para eles preencher nessas fichas, 
né? Eles têm que seguir a rota (prescrito) que tá ali, com os horários...tudo certinho; e 
por trás, desse controle, existe uma escala...a escala deles. Eles não podem voltar 
para a garagem sem essa ficha preenchida”. 
Já na entrevista com um dos funcionários do setor de tráfego, que também 
exerce a função de instrutor de novos motoristas, quando questionado se a empresa 
possuía algum tipo de controle, manual ou regras internas: “Sim. Todos têm, inclusive 
nós temos e, eles têm, quando tem..., nós temos a ISO na empresa e precisamos 
cumprir as regras e as normas. Tá? Onde é passado todos os procedimentos para 
eles (os motoristas), da ISO, a cartilha (risos) vamos assim dizer... tudo tudo; tem 
reunião lá e quando ele (o motorista) entra na empresa, ele... é feito uma 
apresentação, na empresa inteira, para todos os setores: O quê que é esse setor, qual 
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que é aquele; para todo mundo, todos os encarregados, tudo; ele fica conhecendo 
toda a empresa... inteirinha. E recebem a cartilha (prescrito)...” 
 E quando é questionado se existe algum problema com os motoristas e quais 
seriam? Responde: “Sempre tem alguma coisinha... carro quebrado, algum problema, 
algum acidente, alguma reclamação... mas só vamos ter problema mesmo se eles (os 
motoristas) não cumprir certinho (o prescrito), sabe? Daí dá problema mais sério”. 
 Pode-se perceber que o gênero também se confirma nas entrevistas com os 
motoristas, quando questionados se já haviam se envolvido em algum tipo de acidente, 
relata o motorista MO4: “Há já... mas, não por não ter seguido o protocolo (prescrito), 
eu sempre sigo tudo na risca, mas a moto se atirou do nada na minha frente...”. E 
quando questionado o que seria esse protocolo: “É as regras (prescrito) da empresa, 
sabe? Tipo assim: você não pode, por exemplo, ultrapassar o limite de velocidade, 
não pode chegar atrasado nos tubos e nos terminal... também não pode chegar muito 
antes, entende? Mas, as vezes nem tudo dá para seguir, né? Eles (URBS e COMEC) 
fazem uma rota doida...não entendo porque complicar tanto... atrasa tudo a gente. 
Daí...as vezes tem que dar um jeito, né? Tem que ser ligeiro e saber a hora certa... 
Ninguém pode saber...pode até dá justa causa”. 
A pesquisadora também pode constatar a presença do gênero por meio dos 
dados secundários, visto que a URBS e COMEC emitem regras e normas para as 
empresas de transporte, conforme disponibilizado no setor de tráfego.  
4.4.2 Estilo do Métier dos Motoristas de Ônibus Biarticulado 
Segundo Clot (2007) o estilo é o movimento mediante o qual o sujeito se liberta 
do curso das atividades esperadas/prescritas, não as negando, mas por meio do 
desenvolvimento delas. Em outras palavras, o estilo torna-se, por sua vez, a 
transformação dos gêneros, por um sujeito, em recursos para agir em suas tarefas 
reais, garantindo uma flexibilidade na execução das ações. Acumula uma capacidade 
de interposição do sujeito em sua própria atividade profissional.  
O estilo é indissociável da eficácia da ação, é funcional, e ao mesmo 
tempo sua figura subjetiva [...]. Para nós, um estilo remete sempre ao 
afastamento do sujeito. Mas num sentido preciso: não pela negação 
dos pressupostos de sua ação – no gênero social ou na memória 
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pessoal -, mas através de seu desenvolvimento genérico e subjetivo 
(CLOT, 2007, p. 184). 
O estilo é uma forma que o trabalhador procura para solucionar problemas ou 
impedimentos no curso de sua atividade, atribuindo um novo sentido, uma nova 
função, diferente daquela prevista, para qual o objeto foi originalmente criado. Isto 
torna a atividade impossível em possível; nesse sentido, o trabalhador executa uma 
transformação do objeto, ou seja, existe uma transformação psicológica dos objetos 
para si, eles se tornam meio de agir para aquela situação específica (CLOT, 2007). 
 Apresentamos, portanto, os achados de pesquisa com relação a segunda 
categoria buscada nesse estudo - o estilo do trabalho dos motoristas - a partir da 
questão: Como esses trabalhadores caracterizam o seu trabalho?   
No roteiro de campo, a pesquisadora pode registrar o acompanhamento da 
lavagem interna de um dos ônibus biarticulado. Conforme já mencionado, no período 
diurno a lavagem interna dos ônibus é realizada por auxiliares de serviços gerais do 
gênero feminino. Pode-se registrar o diálogo de duas trabalhadoras: 
Primeira: “Ôu, por que você tá começando jogando água por ai? Não é por aí não...”  
Segunda: Ham? 
Primeira: “Desliga a mangueira aí...dá pra me escutar com esse barulho...Viu, não 
pode começar jogando água daí não...é daqui pra lá...Se o seu fulano (encarregado 
do pátio) ver, vai encher o saco”.  
Segunda: “Porque não pode? Não dá na mesma? Se eu começar por lá tenho que 
desenrolar toda mangueira primeiro dentro do ônibus...esse jeito acho mais fácil, é 
mais rápido eu acho”. 
 A fala da segunda trabalhadora quando diz “...esse jeito acho mais fácil...”, a 
palavra “jeito” é a forma, é o estilo próprio que a trabalhadora encontrou para 
desenvolver/solucionar aquela tarefa específica, flexibilizando sua ação. Conforme 
Yves Clot, percebe-se que o gênero prescreve como a atividade deveria ser efetuada, 
porém a trabalhadora não o negou, mas atribuiu um novo sentido, diferente daquele 
previsto.   
 Nesse contexto, na observação de campo, também foram verificados outros 
apontamentos dentro do ambiente da empresa, especificamente, no setor de tráfego. 
Os trabalhadores que executam as atividades desse setor seguem 
regras/procedimentos internos. Todavia, os funcionários dos turnos da manhã, tarde e 
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noite, desenvolvem as mesmas atividades, porém, pode-se perceber que na execução 
das tarefas, cada trabalhador a executa de um “jeito” diferente, embora o prescrito/a 
regra seja igualmente para todos.  
A exemplo disso, podemos destacar a tarefa dos despachantes que tem por via 
de regra, imprimir a Ficha de Controle Veicular – FCV, de acordo com o turno de 
trabalho, nome e escala de cada motorista e o número do veículo programado para 
aquela linha. Na sequência, liberam a FCV e a chave do veículo para o motorista. 
Sem esse procedimento, o prescrito/o manual diz que nenhum ônibus poderá ser 
ligado e/ou movimentado no pátio. Contudo, os despachantes liberam as chaves do 
veículo para os motoristas para “aquecer o motor” do ônibus dando a partida e 
“fazendo ar” no veículo. Enquanto esse procedimento é realizado, os despachantes 
conseguem fazer as conferencias necessárias no sistema e emitir a FCV sem atrasar 
o horário de saída dos biarticulados e dos demais veículos do transporte coletivo. 
 Essa prática acontece com mais frequência no turno da noite, tendo em vista 
que nesse período não há encarregados para fiscalizar é o turno que desenvolve 
melhor suas tarefas, possui menor quantidades de erros e possui poucas reclamações. 
Ou seja, o estilo de cada trabalhador na função de despachante, no turno da noite, 
está representado no “jeito” como cada um dele desenvolvem suas atividades. 
 O estilo também pode ser constatado nas entrevistas com os motoristas 
pesquisados. Motorista MO4: “...Mas, as vezes nem tudo dá para seguir, né? Eles 
(URBS e COMEC) fazem uma rota doida...não entendo porque complicar tanto... 
atrasa tudo a gente. Daí...as vezes tem que dar um jeito, né? Tem que ser ligeiro e 
saber a hora certa... Ninguém pode saber...pode até dá justa causa”. Nessa conversa, 
o motorista MO4 faz uma reclamação com relação ao itinerário que a URBS e 
COMEC criam, transformam em regras/normas e encaminham para as empresas do 
transporte coletivo, por meio de documento oficial. O motorista MO4 continua a 
conversa dizendo: “Então...não sei né o que esses cara (da URBS e COMEC) 
pensam...eles teriam que vir na linha e dirigir o bonde uma horinha só...só uma e nem 
precisava ser no horário de pico não...qualquer motorista que viesse fazê o itinerário, 
mudaria nossa rota... tem um pedaço que não tem canaleta e complica demais prá 
nóis aqui...tudo porque os home lá (da URBS e da COMEC) não entendi como 
funciona aqui...é só bota nóis pra rua paralela, e pronto...tá resolvido”. Ou seja, diante 
da situação que o motorista MO4 precisa enfrentar todos os dias, pois o trajeto que 
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ele se refere, independente se horário de “pico” ou não, possui intenso fluxo de 
veículos, o motorista se liberta do prescrito na seguinte fala “...Daí...as vezes tem que 
dar um jeito, né?”, e deixa o seu estilo emergir, realizando a sua atividade, porém do 
seu “jeito”. 
Pode-se notar entre os motoristas MO1, MO2, MO3, MO4 e MA5, que não são 
todos que conseguem executar o seu estilo, seu “jeito” na realização das tarefas 
prescritas. Dos motoristas pesquisados somente o motorista MO4 demonstra usar seu 
estilo na realização das suas atividades. Tal situação não acontece com os demais 
motoristas MO1, MO2, MO3 e MA5. Com relação ao motorista MO4, tal situação pode 
ser justificado pelo fato do motorista ter maior idade entre os motoristas que foram 
pesquisados e por possuir mais tempo de experiência na empresa de transporte, já 
que está registrado na empresa há 23 anos.  
 Observamos que a fala dos demais motoristas MO1, MO2 e MO3, deixa 
evidente a preferência em não se arriscar em realizar as atividades de outra forma, 
assumindo seu próprio estilo. Em alguns trechos das conversas, é possível perceber 
que os motoristas sentem insegurança e até medo. Em contrapartida, esses 
motoristas demonstram nos depoimentos o desejo/a vontade de experimentar realizar 
a atividade diferente, mesmo assim, preferem não arriscar: 
 
Motorista MO1: “Aqui nós sabemos o que acontece. Um acaba passando os macete 
(o jeito) para o outro, sabe? Só que eu, por exemplo, faço o que tem que fazer sem 
reclamar...e sei quem faz uns macetes ai, mas eu não sou dedo duro não...Já me deu 
vontade de fazer também, deu mesmo, sabe? Daí...daí...deixei quieto...Tem hora que 
dá raíva mesmo...porque do jeito que eles quer (prescrito/normas/regras) não é toda 
hora que funciona...o pessoal mais velho ai falaram que sempre foi assim...acha que 
vai mudar? Não muda, ne?”. 
 
Motorista MO2: “O que eu faço? Há... não tem muito o que fazer, né? Jeito tem...uns 
motorista aí sempre acham um jeito, né? Mas, arrisca pra quê, né? Tem dia que dá 
nervoso...eles lá (setor de tráfego) chamam atenção da gente, mandam mensagem 
por esse aparelhinho aqui ó...tem dia que não pára de apitá...” 
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Motorista MO3: “Eu acho que não é errado...mas também não é certo, né? Porque 
eles explicam pra gente certinho como tem que fazer, né? E...e...dá um pouco de 
medo, né? Sempre tem fiscal por aí cuidando...eles podem até dar justa causa na 
gente...emprego não tá facil, né? E a gente que tem casa, filho pra cuidá, fica meio 
que tendo que engolir algumas coisas”. 
 Já a motorista MA5, mesmo manifestando receio e manifesta preocupação de 
confirma que dependendo do seu estado, abandonaria o prescrito:  
Motorista MA5: “Eu sempre quis vim prá cá (no ônibus biarticulado)... Então...é assim, 
agora que tive a oportunidade é bem complicado pensar em pisar na bola (fugir do 
prescrito) com alguma coisa...eu sempre fiz certinho quando tava nos arti (ônibus 
articulado de bairro)...claro que tem hora que....bem, da vontade de largar o busão 
(ônibus biarticulado) e sair a pé (risadas)... (mais risadas)...Mas assim...eu sou mulher, 
né? Fico pensando... se eu estiver naqueles dias, ne? E se eu puder queimar uns 
minutos (dar um jeito para chegar adiantada no terminal, com tempo de ir ao banheiro), 
há... cuidava um pouco (para não ser percebida) e... ”. 
Na observação de campo, nas entrevistas gravadas e nas filmagens realizadas, 
pode-se perceber qual é o estilo emitido pelos motoristas ao realizar suas atividades.  
Ou seja, diante do gênero/do prescrito por meio das normas, regras, manuais e 
procedimento; a forma como o trabalhador executa sua tarefa, é o seu estilo. Os 
motoristas foram observados, buscando assim, identificar quando e por que esses 
trabalhadores saem do trabalho prescrito para executar algo de seu nas atividades 
que realiza. 
Foi investigado se existe alguma relação entre o estilo emitido por esses 
trabalhadores com o sentido que cada um dá ao seu trabalho. Notou-se que na fala do 
motorista MO4 essa relação se manifesta: “Hiii...principalmente se eu tô com a viagem 
apertada, ou quero chegar no ponto pra ir no banheiro ou até mesmo fumar meu 
cigarro... eu sei que não tô prejudicando nenhum passageiro...daí eu faço mesmo 
(dou um jeito)...porque eu trabalho certinho, ne? Se eu não puder fazer isso de vez 
enquando, que graça tem? (que sentido tem?)...Tanto tempo na empresa já né?”. O 
mesmo foi percebido na fala da motorista MA5: “...Então..., como mulher no volante 
do bi (biarticulado)...é...é muita cobrança, sabe? Eu percebo uns olhares 
diferentes...mas não ligo não porque também tem mais elogios do que olhar torto 
(risadas)...Eu fico tranquila...com a experiência que tenho no volante... gosto de fazer 
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isso (de dirigir)..., procuro trabalhar sempre certinho...só não teria nem lógica (sentido), 
né? Eu não me dar o direito de nem ir ao banheiro...parou, né?” 
 
4.4.3 Real do Métier dos Motoristas de Ônibus Biarticulado 
O real da atividade extrapola não somente a tarefa prescrita, mas também a 
própria atividade realizada. Esse real da atividade, ou seja, aquilo que se revela 
possível, impossível ou inesperado no contato com as realidades, não faz parte das 
coisas que podemos observar diretamente (CLOT, 2007). Ou seja, a interação sujeito-
vídeo/gravação-pesquisador proporciona ultrapassar explicações sobre a tarefa 
prescrita, sobre a atividade realizada e da abertura para se alcançar o real da 
atividade, que não pode ser observado por nós diretamente. 
Assim sendo, o real da atividade é a terceira categoria buscada nessa pesquisa, 
a partir das questões: Quais as condições de trabalho dos motoristas de ônibus do 
transporte coletivo urbano de Curitiba? Quais os momentos críticos desse trabalho 
para os motoristas pesquisados? Quais são as razões de abandono e permanência na 
profissão? 
Por meio das entrevistas semiestruturadas do segundo, terceiro e quarto 
blocos; da autoconfrontação e interação entre pesquisadora e pesquisado, buscou-se 
verificar o real da atividade dos motoristas investigados. Ressaltamos que a 
pesquisadora, entendendo ser a melhor forma para compreensão do leitor e da leitora, 
apresentou as perguntas dos referidos questionários, que também estão disponíveis 
nos Apêndices C, D e E. Na sequência, recortes das falas dos motoristas 
entrevistados e, em seguida, análise das informações obtidas dos motoristas 
pesquisados.  
 
Questão 1: Por que você escolheu ser motorista? 
MO1: ”Porque é uma profissão que pode dizer que paga até bem pra quem tem só o 
segundo grau...como eu não dou muito jeito pros estudos, fica difícil conseguir alguma 
coisa melhor que isso, sei lá...é isso”. 
MO2: “Eu cresci vendo meu avô dirigindo (risadas)...e ainda garotinho já dirigia o Jeap 
do meu avô..., acho que isso ajudou eu a gostar, ne?”  
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MO3: “Meu pai foi caminhoneiro por muito tempo, mas eu não gostava de dirigir 
caminhão..., depois que me casei foi o emprego que apareceu, daí tô até hoje”. 
MO4: “Há...posso dizer que foi amor das duas partes, viu? (risadas altas)..., a 
profissão se apaixonou por mim antes deu gostar dela eu acho... (risadas). Sempre 
gostei muito do volante..., quando eu era pequeno eu pegava o carro do meu vô, dos 
meus tios escondido (risada), e... então mais novo, eu até que tentei entrar numa 
empresa, mas não me acostumei, voltei a ser motorista..., daí depois casei e veio os 
filhos e tô até hoje”.  
MA5: “Bom...eu sempre gostei de dirigir, só que com o estudo que eu tinha na época, 
entrei como cobradora...e, para quem tava desempregada dei graças a Deus, né? Eu 
sou viúva, sabe? E criei meus dois filhos praticamente sozinha... (ficou em silêncio por 
um instante) daí fui me interessando lá dentro (da empresa de transporte) até que 
comecei manobrando os art (ônibus articulado – são menores) no pátio...daí fui indo, 
fui indo..., até fazer minha carteira e os testes e ir pra linha...agora tô no bi 
(biarticulado) (risadas) E hoje posso dizer que amo dirigir essa coisa aqui (risadas). 
Não foi fácil não..., na época que eu entrei era muito difícil, ninguém queria dar 
oportunidade para uma mulher..., só que daí o dono da empresa apostou em mim e 
me deu a chance. Foi difícil, mas eu fui insistente, não desisti. E..., pelo fato de eu ser 
mulher, é uma profissão que as pessoas ainda assustam”. 
 Percebe-se que nessa questão, um dos motoristas entrevistados alega estar na 
profissão por considerar a remuneração “boa” para quem tem somente grau de 
instrução a nível de ensino médio. Observa-se ainda, que esse profissional é um dos 
motoristas que tem idade mais jovem e possui menos tempo registrado nessa 
empresa de transporte. Já dois dos motoristas tiveram familiares que também 
trabalharam na profissão de motorista. Desses dois entrevistados, um alega que 
acredita ter gostado mesmo da profissão motorista e o outro comenta que foi o 
emprego que encontrou na época e permaneceu nele porque constituiu família. 
Já o motorista MO4 demonstrou ser “apaixonado” pela profissão que exerce e 
mesmo tendo oportunidade de atuar em outra área, voltou a ser motorista porque 
disse ser o que ele gosta de fazer. Também a motorista MA5 declara “amar” dirigir o 
ônibus biarticulado, apesar das dificuldades que teve no início da profissão. 
 
124 
 
 
Questão 2: Por que você trabalha? 
MO1: ”Uai...pra poder ter dinheiro para comprar as coisas de comer, roupa, ajudar 
minha mãe...comprar, futuramente, uma casinha...,e depois com o tempo você vai 
gostando cada vez mais do que faz, né? ”. 
MO2: ”Essa profissão já me ajudou a conquistar muitas coisas...hoje eu trabalho, 
como você viu, tranquilo..., não me estresso mais aqui como antes...hi, foi o tempo   
que eu me estressava com passageiro, com todo mundo...,agora eu percebo que 
gosto mesmo de dirigir”. 
MO3: “Olha..., eu gosto de dirigir, sabe? Mas, vou ser bem sincero com você: com 
essa crise que tá, quem hoje em dia com família se aventura, não é mesmo? 
MO4: “Te falo uma coisa..., se você fizesse essa pergunta pra mim numas épocas 
passadas ai, acho que teria outra ou outras respostas pra te dar... (ficou em silêncio 
por um instante)..., Só que hoje a realidade minha é outra, sabe? Eu gosto mesmo de 
dirigir...te falei, né? E também a gente precisa pagar as contas e cuidar da família da 
gente, né? E esse cuidado que tô falando para você, no meu caso, não é só dar o de 
comer, vestir e estudo não..., isso hoje pra mim seria o menos, sabe? Às vezes você 
se obriga a não poder nem pensar em parar”. 
MA5: “Pra ter uma vida um pouco mais digna com meus filhos, né? Poder dar estudo 
pra eles, pagar as contas...só que no meu caso eu gosto muito de dirigir (risada)...e 
dirijo bem mesmo, você vai ver quando for andar comigo (risada). Quero me 
aposentar nessa profissão”. 
 Conforme relato dos motoristas, pode-se perceber que dois dos entrevistados 
deixam evidente que trabalham por questões de sobrevivência, necessidades de se 
alimentar, se vestir e moradia própria. Um desses ainda faz menção a situação 
econômica do país e demonstra insegurança com relação ao emprego. O motorista 
MO2 assume que por meio da profissão conseguiu conquistar algum conforto, mas 
percebe-se que a experiência na função o tornou um profissional mais tranquilo 
quando na realização das suas tarefas e que atualmente gosta mais de dirigir. 
Os pesquisados MO4 e MA5 comentam sobre a importância da remuneração 
para a sobrevivência de si e da família, entretanto demonstram estar felizes por 
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estarem fazendo na profissão o que realmente gostam, que é o ato de dirigir. A 
pesquisadora pode perceber que o trabalhador MO4 ao se expressar sentia a 
necessidade de estar fazendo pausas constantes, além disso, algumas vezes a 
pesquisadora observou que o entrevistado respirava profundamente e desviava o 
olhar para outra direção. Vale salientar que houve a preocupação por parte da 
pesquisadora que, por diversas vezes, sugeriu a paralização da entrevista, porém o 
trabalhador se negou, solicitando que continuássemos com a pesquisa.  
Por meio das falas do motorista MO4 foi possível perceber que outros motivos, 
além do gostar de dirigir e das necessidades básicas de sobrevivência, estavam 
intrínsecos e que poderiam significar mais para o motorista: “...não é só dar o de 
comer, vestir e estudo não..., isso hoje pra mim seria o menos, sabe? Às vezes você 
se obriga a não poder nem pensar em parar”. Observou-se ainda que que ao relatar: 
“Te falo uma coisa..., se você fizesse essa pergunta pra mim numas épocas passadas 
ai, acho que teria outra ou outras respostas pra te dar... (ficou em silêncio por um 
instante)..., Só que hoje a realidade minha é outra, sabe?...”. Com esses ditos 
percebe-se que durante sua trajetória como motorista, o sentido que o trabalho teve 
em sua vida, nem sempre foi o mesmo e, atualmente, tem um sentido diferente. 
 
Questão 3: Como você vê o trabalho na sua vida? Como você se vê daqui 10, 15 ou 
20 anos? 
MO1: “Com certeza é muito importante...Mas a gente tem que tá com saúde e 
contente com serviço, ne?...Há eu quero tá melhor que agora..., quem sabe num 
emprego melhor e na minha casinha”. 
MO2: “O trabalho é sempre muito importante, mas a gente tem que saber dosar, não 
é mesmo? Tem outras coisas que são mais importantes...é..., por exemplo: a família, 
a saúde da gente..., essas coisas. Há, é muito tempo pra a gente pensar, né? Mas, eu 
quero tá vivo, com saúde junto com minha família”. 
MO3: “É fundamental, né? Quem hoje vive sem um emprego? Não tem jeito de ficar 
sem (o emprego), ainda mais do jeito que as coisa anda. A gente se preocupa com o 
bem estar da família, a sobrevivência...a gente faz (a remuneração) pra comer, mal 
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vestir e cuidar da saúde mesmo...Eu quero que meus filhos tenha estudado, com uma 
profissão melhor que a minha e tá com saúde, né?” 
MO4: “O trabalho é importante sim..., só que não é tudo não..., tem outras coisas que 
a gente precisa prezar também...assim: a saúde, a família, os filhos (ficou em silêncio 
por alguns instantes). Hoje eu posso dizer que preciso muito dele (do trabalho)..., é 
questão de vida ou de morte mesmo. E daqui um tempo..., eu só espero ainda estar 
vivo, com saúde junto com meus filhos, todos eles...” 
MA5: “Eu preciso muito trabalhar porque... é..., é como eu te falei...tenho que cuidar 
de mim e dos meus filhos...e daqui esse tempo todo (risada), eu quero poder estar 
viva, com saúde..., junto com a família e numa condição de vida melhor, né?” 
 Nessa questão todos os entrevistados relataram “enxergar” o trabalho como 
algo importante nas suas vidas, por questões de necessidade, porém todos 
enfatizaram sobre a importância de estar bem com família. E, ao serem questionados 
como se veem daqui 10, 15 ou 20 anos, a maioria comentou o desejo de estarem 
vivos, juntamente com os familiares. Já o motorista MO4 foi além na sua resposta e 
quando se manifesta: “...Hoje eu posso dizer que preciso muito dele (do trabalho)..., é 
questão de vida ou de morte mesmo...”, confirma existir “algo mais”, além de trabalhar 
por gostar e/ou pela sobrevivência. 
 
Questão 4: Existem tarefas/atividades que você realiza, mas que não estão prescritas 
na sua rotina de trabalho? 
MO1: “Sim..., e tem muitas..., porque assim, né? Quando a gente começa aqui (na 
empresa de transporte) se engana quem pensa que vai só dirigir. Aqui você tem que 
“bater” pneu pra vê se tá tudo certo, anotar os problemas de mecânica, elétrica, essas 
coisa toda... porta de tubo que emperra você tem que ir lá e resolver. 
MO2: “Sempre tem. Nós não somo só motorista... aqui você tem que entender de tudo 
um pouco.  Se fosse só chegar aqui (dentro do biarticulado), sentar e dirigir, seria 
tranquilo demais”. 
MO3: “Tem tem...a gente faz de tudo um pouco e esse pouco não tá escrito em 
nenhum lugar que tem que fazer..., olha aqui meu crachá...diz: motorista, né? Então...” 
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MO4: “Há...com certeza! Nós aqui trabalhamos além da nossa função...,é...que é 
dirigir, ser motorista, né? A “fulana” (faz referência a motorista MA5), até ela teve que 
aprender. Para o homem que tá acostumado a lidar com isso direto, é mais fácil, né? 
Mas, aqui a gente se ajuda”. 
MA5: “Tem sim..., não é só dirigir não. Eu faço muita coisa aqui que não aparece na 
lista como função nossa..., mas é o tipo da coisa que ninguém compra a briga, 
entende?”. 
 Em relação a essa questão, todos pesquisados revelam existir atividades que 
realizam, mas que não estão prescritas na sua rotina de trabalho e que tais atividades 
não seriam pertinentes à função de motorista. Essa afirmação demonstra existir 
sobrecarga de tarefas na função que esses trabalhadores exercem. Tal fato pode 
acarretar desgaste físico e psicológico do motorista, interferindo diretamente no 
desenvolvimento da atividade principal da qual o profissional fora contratado.  
 
Questão 5: Existe alguma tarefa que você faz, mas que não gostaria de fazer? Por 
quê? 
MO1: “Tem umas coisas que até não importo de fazer, gosto até de algumas e outras 
não. Só que o que incomoda mesmo é a pressão, entende? Uma hora não pode pisar 
(acelerar) muito senão gasta combustível além do necessário e ainda chega 
adiantado e..., sabia que a gente não pode, né? Outra hora, tem que pisar porque não 
pode chegar atrasado...são os índices, sabe? Eles (a empresa de transporte) trabalha 
com índices e os equipamentos instalados no bi (biarticulado) acusa tudo pros cara lá 
(para o controlador de sistema) daí é fogo, sabe? Pressão total”. 
MO2: “Tem sim. E eu não gostaria de fazer porque dirigir já é uma responsabilidade 
muito grande..., veja quantas pessoas cabe aqui (no ônibus biarticulado) Mas, a gente 
acaba fazendo pra não criar caso”. 
MO3: “Há eu gostaria de não precisar mais trabalhar (gargalhadas), brincadeira..., 
mas tem umas coisas que faço contra vontade porque não fazem parte da nossa 
função e como a gente não tem tempo pra nada quando tá na linha, daí fica 
complicado”. 
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MO4: “Com certeza. Eu por exemplo, não gosto de consertar algum problema de 
mecânica no ônibus e as vezes faço..., eu entendo um pouco, mas além de ser 
perigoso...eu não sou profissional nisso, né? E..., e também porque não compete a 
mim fazer”.  
MA5: “Tem algumas que não é nossa função fazer, por isso não gosto”. 
 Os entrevistados afirmam que fazem tarefas que não gostariam de fazer por 
não serem devidas à função de motorista. Percebemos que alguns não se limitam em 
realizar tarefas adicionais à função, porém, isso pode estar relacionado com o medo 
que o motorista pode vir a sentir de perder seu emprego ao contrariar determinadas 
solicitações que vão além da atividade de dirigir.   
 
Questão 6: Existe alguma tarefa que você gostaria de fazer, mas não pode fazer? Por 
quê? 
MO1: “Há...eu acredito que sim, mas não lembro nenhuma agora pra te falar”. 
MO2: “Tarefa diferente dessa de motorista?... Hum..., eu acredito que..., há tem sim: 
deles (a empresa de transporte) melhorar a nossa rota, o itinerário, ne? Ficaria melhor 
porque melhoraria o nosso próprio serviço...mas é com eles (com a empresa de 
transporte) daí”. 
MO3: “Ter até que deve ter, mas assim..., agora não sei dizer”. 
MO4: “Tem, com certeza. A minha tarefa mesmo..., eu queria poder fazer ela diferente, 
mas não posso porque mexe no protocolo deles (da empresa de transporte). 
MA5: “Outra diferente de dirigir...acredito que não. Mas, a nossa poderia ficar mais 
sussê (sossegada, tranquila), só que dá trabalho para eles (para a empresa de 
transporte), né? E mexe em tudo porque eles teriam que mudar muita coisa (manuais, 
procedimentos) e acho que daria custo também..., sei lá”. 
 A maioria dos entrevistados disseram existir tarefas que gostariam de fazer, 
mas não podem. Revelam ainda que gostariam de realizar a própria atividade de 
dirigir, mas de “forma diferente”. E quando indagados por que não poderiam fazer a 
tarefa, explicam que melhorar a tarefa de dirigir, poderia representar custo/despesas 
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para a empresa de transporte, além do trabalho que a empresa de transporte poderia 
ter na mudança e alteração de possíveis manuais, normas e protocolos.  
Percebemos nesse discurso o que Clot chama de atividade realizada e real da 
atividade, ou seja, a atividade que o motorista executa, que é o ato de dirigir, é a 
atividade por ele realizada, todavia, o desejo manifestado por esses profissionais de 
dirigir de “forma diferente” revela o real da atividade porque representa o que não se 
pode fazer, o que se gostaria de fazer e o que poderia se fazer (CLOT, 2007).  
 
Questão 7: O que seria um trabalho que faz sentido para você? 
MO1: “Eu... acho..., deixo eu pensar... Eu acredito que seja um que a gente faz 
contente, que a gente gosta, mas que também dê pra gente condições para 
sobreviver, né? Acho que é você trabalhar respeitando e sendo respeitado pelos seus 
parceiros (colegas de trabalho)..., porque assim... é..., eu pelo menos se sei que tem 
um colega trabalhando mal no volante, que não está bem por qualquer motivo, eu fico 
preocupadão com ele, entende? Porque veja o tamanho dessa coisa aqui... (do ônibus 
biarticulado) e quantos vidas a gente leva aqui dentro... Já pensou se acontece uma 
desgraça? (um acidente grave) Daí a cabeça do cara pira de vez, né? Aqui a maioria 
cuida do outro...é como se a gente fosse uma família, sabe?” 
MO2: “Repete a pergunta... (repetiu-se a pergunta). É...essa faz a gente pensar um 
pouquinho, ne? (sorriu)... O que seria um trabalho..., como que é mesmo? (repetiu-se 
a pergunta). Acho que é o trabalho que você faz com gosto, né? Tem gente que vai 
trabalhar com raiva, que vai mesmo porque é obrigado, né? Daí chega com aquela 
cara amarrada..., é ruim ver o colega assim..., então não é só pensar na gente não, sê 
(você) tem que cuidar do seu colega também, sabe? Eu mesmo dou bastante 
conselho para a piazada nova que vem pra cá (para o ônibus biarticulado)..., as vezes 
eles fica meio que se achando por tá dirigindo o maior ônibus da cidade e tal, mas daí 
a gente explica a importância de tá aqui... das vidas que a gente carrega todo dia de 
um lado para o outro. Eu sei que tem pai como eu aqui dentro, mãe, estudante, 
deficiente, pessoas doentes, idosas, criancinhas... Isso pra mim não tem dinheiro que 
pague, sabe? 
MO3: “Vixi..., agora apertou em? (risadas). Posso pensar um pouco? (ficou 
pensando)..., dá pra repetir a pergunta? (repetiu-se a pergunta). Nossa..., é fácil mais 
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é difícil, né? (risadas)... Então, eu penso que uma coisa que tem sentido é uma coisa 
que tem importância, né? Que deixa a gente assim... como que vou te dizer..., é... 
satisfeito..., isso... deixa a gente satisfeito aqui dentro, sabe? (apontou o peito com 
uma das mãos), então.., eu acho que é o  trabalho que a gente tem vontade de voltar 
nele no outro dia e voltar feliz, entende? De dar bom dia para seu parceiro e saber 
que ele também tá bem...aqui a gente cuida um do outro...é legal isso, sabe? (sorriu 
com expressão de satisfação)..., Eu acho que é a mesma coisa quando você é recém-
casado: você sai para trabalhar, daí você não vê a hora de chegar de tarde ou no final 
do expediente pra você ir pra casa e ver sua esposa, dar um abraço nela, sabe? Isso 
eu senti também quando meus filhos nasceram... Então, eu acho assim..., que você 
tem que ir para o trabalho com vontade de fazer aquilo, de ver seus colegas de 
trabalho e ajudar eles no que for preciso...é isso...,é um sentimento que a gente, às 
vezes, não sabe muito bem falar não..., mas acho que é isso. Você entendeu que eu 
quis dizer? (pesquisadora respondeu que sim)”. 
MO4: “Eu penso que uma coisa faz sentido pra gente quando a gente gosta dela...no 
caso da coisa aqui... seria o trabalho, né? Sabe quando tem uma coisa que você qué 
fazê de novo porque gosta? Mais assim, não é só fazer porque é gostoso..., por 
exemplo: eu gosto de tomar café porque eu acho café gostoso...e daí eu tomo café 
todo dia... Será que falei besteira? (risada) Eu não sei explicar direito isso. É muito 
difícil você saber o que é... só que daí a palavra não vem pra você explicar (sente mas 
não consegue verbalizar, expor com palavras)... No caso (o sentido), não seria só isso, 
entende? Tem que ser um conjunto, uma coisa que faz você sentir bem por dentro. 
Você tem que sentir, sabe? Tem que estar de bem com você e com seus parceiros”. 
MA5: “Aff minha nossa..., o que seria o sentido...repete a pergunta pra mim? (repetiu-
se a pergunta)..., hum... um trabalho que faz sentido? (resmungos)..., é aquilo que 
você faz porque você gosta, porque te faz sentir bem, porque tem um propósito...no 
meu caso não é só por causa do dinheiro..., eu preciso sim do dinheiro, mas a gente 
não pode trabalhar só por causa dele. Eu acho que aqui (na atividade de dirigir) você 
precisa fazer como faz com tua família, sabe? Na família você não cuida, defende e 
protege? Tem as brigas também, né? Os desentendimento... Então, aqui a gente 
também precisa fazer alguma coisa mais... É muita gente que depende da gente 
(pausa)..., você me entendeu?”. 
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 Conforme podemos observar, a pergunta foi pertinente por contribuir para a 
reflexão dos entrevistados, sendo que a maioria solicitou à pesquisadora que 
repetisse a pergunta e tempo para analisar o que estava sendo questionado. Com 
essa atitude, percebe-se a preocupação do motorista para compreender o que estava 
sendo questionado antes de responder à pesquisadora.  
Nota-se que, a serem indagados sobre o que seria um trabalho que faz sentido, 
sobressaiu-se o prazer de estar dirigindo, de estar transportando vidas, a importância 
e satisfação de receber respeito dos seus pares e dos usuários do transporte coletivo. 
Todos os motoristas mencionaram sobre o sentido estar relacionado com algo que vai 
além do retorno financeiro ou do gostar de dirigir. Ou seja, revelam que o sentido tem 
a ver com o sentir-se útil para o outro, emoções que o sujeito sente ao estar 
profundamente envolvido com sua atividade e com o coletivo de trabalho.  
Os motoristas se esforçam para explicar esse sentimento com exemplos 
conforme experiências vividas por eles no cotidiano: 
 
MO1: “... Acho que é você trabalhar respeitando e sendo respeitado pelos seus 
parceiros (colegas de trabalho)...”. 
 
“... eu pelo menos se sei que tem um colega trabalhando mal no volante, que não está 
bem por qualquer motivo, eu fico preocupadão com ele, entende? Porque veja o 
tamanho dessa coisa aqui... (do ônibus biarticulado) e quantos vidas a gente leva aqui 
dentro... Já pensou se acontece uma desgraça? (um acidente grave)...”. 
 
“... Aqui a maioria cuida do outro...é como se a gente fosse uma família, sabe?”. 
 
MO2: “... Daí chega com aquela cara amarrada..., é ruim ver o colega assim..., então 
não é só pensar na gente não, sê (você) tem que cuidar do seu colega também, 
sabe?”. 
“...vidas que a gente carrega todo dia de um lado para o outro. Eu sei que tem pai 
como eu aqui dentro, mãe, estudante, deficiente, pessoas doentes, idosas, 
criancinhas... Isso pra mim não tem dinheiro que pague, sabe? 
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MO3: “... então.., eu acho que é o  trabalho que a gente tem vontade de voltar nele no 
outro dia e voltar feliz, entende? De dar bom dia para seu parceiro e saber que ele 
também tá bem...aqui a gente cuida um do outro...é legal isso, sabe? (sorriu com 
expressão de satisfação)”. 
 
“...Eu acho que é a mesma coisa quando você é recém-casado: você sai para 
trabalhar, daí você não vê a hora de chegar de tarde ou no final do expediente pra 
você ir pra casa e ver sua esposa, dar um abraço nela, sabe? Isso eu senti também 
quando meus filhos nasceram...” 
 
“...você tem que ir para o trabalho com vontade de fazer aquilo, de ver seus colegas 
de trabalho e ajudar eles no que for preciso...é isso”. 
 
MO4: “...por exemplo: eu gosto de tomar café porque eu acho café gostoso...e daí eu 
tomo café todo dia... Será que falei besteira? (risada) Eu não sei explicar direito isso. 
É muito difícil você saber o que é... só que daí a palavra não vem pra você explicar...”  
 
“... No caso (o sentido), não seria só isso, entende? Tem que ser um conjunto, uma 
coisa que faz você sentir bem por dentro. Você tem que sentir, sabe? Tem que estar 
de bem com você e com seus parceiros”. 
MA5: “... é aquilo que você faz porque você gosta, porque te faz sentir bem, porque 
tem um propósito...no meu caso não é só por causa do dinheiro...”. 
“... Eu acho que aqui (na atividade de dirigir) você precisa fazer como faz com tua 
família, sabe? Na família você não cuida, defende e protege?...” 
“... Então, aqui a gente também precisa fazer alguma coisa mais... É muita gente que 
depende da gente (pausa)...”. 
 
Questão 8: O que seria um trabalho sem sentido para você? 
MO1: “Agora ficou mais fácil... (risadas). Seria o inverso da outra, né? É quando você 
não gosta de fazer aquilo (o trabalho) por algum motivo ou faz porque é obrigado..., 
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daí você faz por fazer, sabe? É..., é, quando tanto faz, sabe? Daí eu acho que não 
tem sentido nenhum porque não vai fazer diferença nenhuma pra você”. 
MO2: “É quando ele deixa de ser importante pra você... É quando você perde o gosto 
de fazer... Você faz contra vontade, entende? Daí vai perdendo o sentido e a 
importância pra você...daí sim, você acaba trabalhando só pelo dinheiro mesmo”. 
MO3: “Há seria aquele que você faz por fazer...ou porque te obrigam a fazer, sabe? 
tipo: tanto faz...você não tá nem ai...quer receber seu salário final do mês e pronto? ”. 
MO4: “É quando você não sente prazer de fazer aquele serviço e faz contra a 
vontade... É quando você perde a graça, perde a vontade e o encanto de fazer. Fica 
só mesmo o trabalhar para se sustentar e pronto? ”. 
MA5: “É o trabalho que você faz meio que obrigada, entende? Ou então você acaba 
fazendo só mesmo para não passar fome..., acho que seria isso”. 
 Os motoristas pesquisados disseram que um trabalho sem sentido é aquele 
realizado sem retorno de uma “satisfação” que vai além da remuneração financeira, 
ou seja, que para ter sentido é preciso ter uma realização pessoal e, principalmente, o 
realizar uma atividade com prazer com o outro (seus pares) e para o outro (usuários 
do transporte coletivo). Além disso, para eles trabalho sem sentido seria também 
desenvolver uma tarefa mecanicamente, obrigado a fazer e refazer a contragosto. 
 
Questão 9: Em relação ao seu trabalho atual, o que contribui para dar sentido ao seu 
trabalho? 
MO1: “O que contribui?... (pausa)..., acho que é o também gostar de tá aqui (no 
ônibus dirigindo) é o jeito como meus colegas do serviço me tratam..., eles me 
respeitam, sabe? Engraçado que tem alguns que me respeitam mais depois que vim 
pra cá (para o ônibus biarticulado). 
MO2: “...Saber que cê (você) tá fazendo uma coisa importante para os outros, isso 
que eu acho que dá alegria, né? Faz sentido pra gente saber que..., que o que a gente 
faz aqui (no ônibus biarticulado) faz diferença para muita gente. Pra você vê que 
quando tem greve o povo todo fica sem poder fazê suas coisas..., não é todo mundo 
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que tem outra alternativa..., por exemplo, que tem uma carro para essas hora. O que a 
gente faz aqui é muito importante não só para gente, né?”. 
MO3: “É trabalhar sabendo que você vai ser compensado por isso, né? Tipo assim.., 
Não é só pelo pagamento no final do mês, que também é muito importante pra 
gente..., mas toda vez, por exemplo..., que eu venho pra cá (para o trabalho) eu 
sempre peço a Deus proteção..., não só pra mim, mas para todos os parceiros 
(colegas de trabalho) e para as pessoas que eu vou carregar naquele dia. Eu gosto 
sabe?..., é bom chegar em casa e saber que a gente fez o trabalho direitinho e que 
nenhum acidente aconteceu com ninguém”. 
MO4: “O que contribui? Você quer dizer os motivos...? Eu vejo que o que me motiva 
hoje..., eu diria que o que contribui para ter..., ter sentido (pausa)..., eu volto pra cá 
todo dia porque além deu (de eu) gostar muito de fazer isso (de dirigir) e também de 
contribuir com a população, eu ainda tenho muito pra fazer pelos meus filhos...antes 
eu tinha outros motivos, sabe?..., hoje é diferente (pausa) (olhar distante)”. 
MA5: “Acredito que é a certeza de que realmente eu estou fazendo o que gosto..., 
dirijo com muita atenção e responsabilidade por causa das pessoas que a gente 
carrega e pela gente também, né? ...sou educada com todo mundo..., e mesmo 
quando fui desrespeitada eu fui educada, sabe? .... Sim, eu já fui desrespeitada... sofri 
assédio várias vezes (pausa) (expressão de tristeza)..., só que foi com minha 
educação e respeito que as pessoas entenderam que eu sou uma profissional como 
os homens são..., ainda tem de vez enquando um engraçadinho, sabe? Mas, antes 
era bem mais..., e nem por isso eu desisti de fazer o que gosto...Tô aqui (risadas)”. 
Percebe-se que os trabalhadores atribuem o sentido a uma “compensação” não 
somente material.  Alguns mencionam a “satisfação” de estarem fazendo porque 
gostam, mas também, porque sentem estarem fazendo algo em prol do outro, das 
pessoas que utilizam o transporte coletivo. Em outras palavras, enxergam a atividade 
para além do ato de simplesmente dirigir o ônibus. Identificamos a “emoção” que 
envolvia os motoristas quando estavam respondendo às questões, um misto de 
reflexão, hora pareciam convictos sobre sua atividade e hora pareciam estar confusos.  
Vale ressaltar que foi notória, por parte da pesquisadora, a expressão facial do 
motorista MO4 ao se esforçar para não demonstrar suas emoções quando 
questionado sobre sua atividade relacionada a vida pessoal. Ainda com relação a 
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esse trabalhador, fica explícito nas suas respostas, que no decorrer da sua profissão 
de motorista a mesma atividade teve sentidos diferentes em sua vida. Salientamos 
que até nesse momento da pesquisa, as respostas incompletas e por vezes vazias 
desse trabalhador, inquietou a pesquisadora por perceber que existia, intrinsicamente, 
um sentido para além do ele havia revelado. 
 
Questão 1: Quantas horas você trabalha por dia? 
MO1: “Conforme minha tabela, né? Normalmente seis horas, mas sempre faço dois 
pegas...daí acaba sendo dez horas por dia. Tem dia que até mais ou menos”. 
MO2: “Como tabela são seis horas, mas a gente acaba fazendo mais por causa dos 
dois pegas..., eu mesmo faço em torno de oito a dez horas por dia..., mas não é todo 
dia que faço extras”. 
MO3: “Minha tabela são de seis horas, só que eu faço mais para ganhar um pouco 
mais no final do mês”. 
MO4: “Antes eu fazia só horário de tabela (seis horas diárias)..., mas nos últimos 
meses comecei a fazer hora extra todo dia, faço por necessidade (pausa)... as vezes 
cansa bastante, sabe? ..., e eu não sou mais tão menino (leve ar de riso), é muito 
tempo dirigindo e acontece de alguma vez eu trabalhar também na minha folga..., 
Como isso acontece? Há, sempre tem algum motorista que por algum motivo precisa 
de alguém para fazer a linha pra ele resolver algum problema, daí eu vou... Só que daí 
são menas (menos) horas... no máximo três ou quatro”. 
MA5: “Eu sempre faço as seis horas da tabela e duas ou no máximo três vezes na 
semana faço mais um pega de duas horas”. 
 
Identificamos que os motoristas fazem jornada de trabalho maior que a prevista 
no seu turno de trabalho. Percebemos ainda que tal fato não é imposto pela empresa 
de transporte, e sim, conforme desejo do motorista em realizar horas extras. Essas 
por sua vez, contribuem com o orçamento mensal, proporcionando uma renda 
financeira maior que o salário que normalmente recebem. 
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Questão 2: Se você pudesse mudar algo na atividade que exerce, o que mudaria? 
MO1: “Acredito que mudaria alguns itinerários. Aumentaria a fiscalização por causa 
dos skatistas e ciclistas que pegam direto carona na rabeira do bi (biarticulado) e 
alguns skatistas que se aventura no teto do bi (biarticulado)..., esse é um problema 
sério e preocupa nóis bastante”. 
MO2: “Já taria de bom tamanho se tivesse pelo menos um folguista pra da tempo da 
gente ir no banheiro e comer alguma coisa... eu mudaria pelo menos isso”. 
MO3: “Nossa, tem tanta coisa que acho que mudaria (risada)..., mas o importante pra 
nós seria essa piazada parar de ficar brincando no teto do carro e pegando carona na 
rabeira..., Esses dias eu achei que o piá tinha morrido, sabe? Eu tenho filho e 
sobrinho da idade do moleque...se bate a cabeça já era (morria). Eu tenho medo disso 
acontecer...é uma das preocupações que a gente tem”. 
MO4: “Acho que as principais seria um jeito para acabar com a piazada do skate e da 
bike (bicicleta), ajeitaria alguns itinerários, colocaria folguista pra ajudar a gente pelo 
menos ir no banheiro... e retirava trabalho que não é da nossa função, sabe? 
Motorista tinha que só dirigir”. 
MA5: “Tem várias coisas...é..., acho que teria que acabar com os pega rabeira 
(ciclistas e skatistas) e a gente podia ter também ter folguista..., não digo só nós 
motoristas do bi (biarticulado), sabe? Todos os motoristas tinham de ter... Há...e os 
cobradores de tubo também tinha que ter um folguista para eles pelo menos fazer as 
necessidades, né? Como te falei eu já fui cobradora de linha e de tubo...eu sei muito 
bem o que os cobradores passam”. 
  
Com relação a essa questão, sobressaiu-se como principais mudanças que 
mudaria na atividade; a alteração no itinerário de algumas linhas, devido o fluxo 
intenso de veículos nos trajetos que não possuem canaletas, fiscalização para inibir 
skatistas e ciclistas a desenvolver ação de risco para com suas vidas e também 
responsabilizando motoristas por eventual acidente e, por fim, introdução de folguistas 
nas linhas de transporte e nos tubos onde operam os cobradores. 
137 
 
 
Questão 3: Você já faltou alguma vez no seu trabalho? Qual o motivo? 
MO1: “Já já..., já faltei sim..., eu já precisei faltar para levar minha mãe no médico e 
também quando não estou bem, que preciso me consultar...ou se acontecer de eu ter 
que resolver alguma coisa importante, daí eu aviso eles (o setor de tráfego) que vou 
faltar para isso isso ou aquilo...explico pra eles”. 
MO2: “Sim, já faltei por causa de socorrer alguém da família ou para eu ir ao médico”. 
MO3: “Com certeza já... na maioria para atender a família ou para alguma consulta 
médica”. 
MO4: “Antes eu quase não faltava...só em caso de doença mesmo..., nunca gostei de 
faltar no serviço. Mas, já faltei sim e quando preciso aviso que vou faltar e explico o 
motivo”. 
MA5: “Já faltei para ir no médico ou pra levar meu filho no médico. Também quando 
tem reunião da escola dos meus filhos daí não posso deixar de ir. Mas sempre aviso e 
dou satisfação.” 
Observa-se que todos os motoristas já faltaram no trabalho, porém, declaram 
que por motivos que envolvia a saúde e a família. 
 
Questão 4: Descreva o seu ambiente de trabalho: 
MO1: “...passamos por várias coisas aqui dentro (no ônibus biarticulado)... é 
passageiro mal-humorado e acha que a gente tem que saber de tudo, no calor isso 
aqui esquenta de um jeito que você não tem noção, daí o bi (biarticulado) cheião..., 
nossa...é bem complicado. As vezes o cheiro aqui dentro é muito forte, sem contar o 
medo que eu tenho dos assaltos... e aqui (dentro do ônibus) a gente não tem 
segurança nenhuma”. 
MO2: “O barulho é muito grande... as vezes a gente sai daqui (do biarticulado) com 
muita dor de cabeça. Outra coisa é que a gente sofre por nem sempre conseguir 
comer ou ir no banheiro... o mais complicado é a violência que sempre tem aqui 
dentro 
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MO3: “Eu acho que é a questão dos assaltados, isso dá muito medo, sabe? Aqui 
(dentro do ônibus) é um lugar perigoso..., eu já vi passageiro ser furado (esfaqueado) 
aqui dentro por causa de assalto ..., Nossa..., te falo..., isso aqui, as vezes, não dá 
vontade de entrar (no biarticulado) não...as vezes quando eu faço a rendição e vejo o 
busão (biarticulado) cheio ..., meu Deus do céu: é passageiro nervoso, reclamação de 
tudo, cheiro forte, muito forte que as vezes a gente até passa mal aqui (no 
biarticulado)”. 
MO4: “O ambiente em si é medonho...dependendo do turno que você pega, tem 
assalto direto..., esse é o maior medo da maioria dos motoristas daqui (da empresa de 
transporte). Daí tem o barulho que a gente com um tempo vai até se acostumando..., 
o cheiro forte, o calor... enfim, tem essas coisas que eu, por exemplo, nem fico 
pensando muito para não me desanimar mais ainda (pausa)...e desanimar agora é 
que eu não posso, né?”. 
MA5: “Tem o lado bom de trabalhar aqui, mas também tem o lado ruim ,né? Todo 
lugar acho que é assim...aqui a gente não trabalha num lugar só como a maioria das 
pessoas. Se você pensar bem nós motoristas toda hora tamo (estamos) num lugar 
diferente...hora na garagem, terminal, tubo...e assim vai. Daí a gente fica igual 
cachorro sem dono, né? É onde entra o perigo... tem muito assalto e é difícil você 
enxergar uma viatura andando pelo menos na canaleta de vez enquando...Outras 
coisinha como passageiro reclamão, o barulho é até ficar apertada pra fazer as 
necessidade da gente, isso a gente acaba aguentando...mas, eu fico com medo dos 
assaltos (pausa0. Já perdi muitos amigos em assalto e quando eu penso que poderia 
ser eu no lugar deles, agradeço a Deus...por causa dos meus filhos, sabe? Lá na 
Batel (bairro de Curitiba) mesmo, lembra daquele cobrador que saiu correndo do tubo 
quando viu que o cara ia assaltar ele... daí assaltante correu também, alcançou ele e 
esfaqueou até a morte? Eu conhecia ele, tinha família como a gente... (pausa, 
choro)..., ai moça, desculpa, viu?”. 
  
A atividade profissional de motorista de transporte coletivo, possui 
peculiaridades que é um diferencial em relação às demais profissões, devido esses 
trabalhadores estarem expostos cotidianamente, a fatores prejudiciais à saúde física e 
psíquica, tais como: gases tóxicos, ruídos, trânsito intenso, violência, vandalismo, 
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fatores que resultam da relação cliente/serviço, convivência com seus pares e chefias, 
veículos com condições inadequadas quanto à ergonomia e à manutenção. São 
portanto, elementos os quais podem contribuir para a transformação no estado de 
saúde desse profissional.  
Conforme relato dos motoristas, percebemos que as condições de trabalho dos 
motoristas não são satisfatórias, sendo que, nos apontamentos que fizeram com 
relação à essa questão, destaca-se como sendo ambiente de trabalho precário, o 
próprio expresso biarticulado, pois é considerado por eles um ambiente de “medo” e 
constante ameaça devido aos frequentes assaltos. 
Questão 5: Já passou mal no seu ambiente de trabalho? O que houve? 
MO1: “Não a ponto de ser socorrido e tal..., mas já passei situações estressantes por 
conta de assalto”. 
MO2: “Já sim. Por causa de assalto e por ficar muito tempo sem ir ao banheiro”. 
MO3: “Mal de saúde... (pausa)..., uma vez tive tontura porque estava muito calor, mas 
passou rápido...ainda bem. E já passei mal da barriga também e uma vezes que fiquei 
nervoso por causa de assalto aqui dentro”. 
MO4: “Há várias vezes passei mal sim...por nervoso, calor demais e a pouco tempo 
só que liberam a gente para trabalhar com bermuda... é..., é barulho... pessoal que 
deixa música alta e daí já tem o barulho do próprio ônibus e da rua, né? Junta tudo 
isso e quando a gente vê tá uma baita dor de cabeça...eu mesmo já pedi rendição por 
estar com dor muito forte na cabeça..., é a pressão para cumprir as tarefas sem 
diminuir o índice deles (da empresa de transporte), medo dos assaltos, né?..., isso 
tudo estressa a gente”. 
MA5: “Eu passei mal mais que uma vez. O que houve?..., na maioria das vezes 
quando junta tudo num dia só e se você já não está muito bem, daí tudo porá, né? Já 
senti muito calor aqui dentro (do biarticulado) que passei mal mesmo e também 
quando tem assalto...nossa guria..., eu sempre fico com muito medo, fico nervosa..., 
todo assalto aqui dentro eu passo mal”. 
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Os motoristas entrevistados revelam que já tiveram problemas de saúde física 
e emocional no ambiente de trabalho, quando na realização das suas atividades. 
Todos os entrevistados já passaram mal, seja fisicamente ou psicologicamente, no 
ambiente de trabalho e, segundo eles, os motivos tem a ver com as condições 
precárias de trabalho. Os principais problemas apontados pelos trabalhadores foram 
dores de cabeça devido odores e ruídos dentro e fora do expresso, problemas 
digestivos e urinários pertinentes ao longo tempo sem acesso a banheiros, tonturas 
em épocas de calor intenso e elevado nível de estresse, medo insegurança devido à 
violência urbana. 
   
4.4.4 Sentidos do Métier para Motoristas de Ônibus Biarticulado 
 A autoconfrontação tem sido considerada ferramenta de destaque por associar 
concepções dialógicas a fatores humanos e, analisa a descrição que o trabalhador faz 
de sua atividade (CLOT et al., 2001). Pesquisas revelam a potencialidade da 
autoconfrontação na tarefa a que se propõe, revelando que, ao analisar o fato vivido, 
os trabalhadores fazem observação ao trabalho prescrito e ao real, para poderem 
interpretar suas ações (BORGHI, 2006; BRASILEIRO, 2011; BUZZO, 2008; 
LOUSADA, 2006; PEREZ; MESSIAS, 2016; SANTOS, 2011). E que, ao interpretá-las, 
eles executam um movimento de busca de autoconsciência a partir da singularidade, 
além de um interesse de ressignificação do fazer. Tais fatos, evidenciam o espaço de 
abrangência de aplicação da ferramenta, o qual deveria ultrapassar as fronteiras das 
pesquisas acadêmicas e chegar às mais diversas instituições. 
A referida ferramenta é utilizada em procedimentos que envolve trabalho e 
trabalhador, cujo princípio é fazer da atividade vivida o objeto de outra experiência, ou 
a atividade presente, por meio do diálogo, provocando o sujeito a pensar sobre sua 
atividade e ressignificá-la (CLOT et al. 2001, p. 8). Tal situação pode ser vivenciada 
na autoconfirmação envolvendo os motoristas pesquisados, onde as falas dos 
trabalhadores ratificam o potencial da ferramenta.  
Os sentidos do trabalho é a última categoria buscada nessa pesquisa, que 
propõe responder as questões: Quais os sentidos do trabalho para os motoristas de 
ônibus do transporte coletivo urbano de Curitiba? O que esse trabalhado entende 
como “sentidos do trabalho”? O que seria um trabalho que faz sentidos para esse 
trabalhador? 
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Dessa forma, concluiremos a etapa das entrevistas com questões do quarto 
bloco e, ressaltamos que as perguntas foram realizadas aos motoristas pesquisados 
em paralelo com a autoconfrontação. Isto posto, para que as falas dos motoristas não 
ficassem extensas a ponto de cansar o leitor e a leitora, a pesquisadora entendeu 
como sendo a melhor forma, contextualizar as respostas dos motoristas, já que as 
perguntas dessa fase contemplam uma mescla das respostas das questões do 
questionário e da autoconfrontação; com apontamentos, indagações, diálogos, 
comentários entre pesquisados e pesquisadora. Ressaltamos que nos momentos que 
a pesquisadora julgou necessário, os recortes das falas dos motoristas foram trazidos 
para dentro do texto. 
 Os profissionais pesquisados afirmaram estar satisfeitos com a função que 
exercem por gostarem da atividade de dirigir. Dentre esses pesquisados, alguns já 
tiveram a experiência de trabalhar em função diferente e em empresa de outro ramo 
de atividade, porém se depararam realizando uma atividade da qual não gostavam de 
fazer.  
Os entrevistados destacam que a satisfação está quando na realização da 
atividade de dirigir e não com relação à empresa como um todo, já que em algumas 
falas, fica evidente que estão insatisfeitos com o salário e com tarefas adicionais que 
desenvolvem, mas que não estão alinhadas com a função de motorista: “Aqui nós 
temos salário em dia, vale em dia, nunca atrasa, pagam as férias..., no geral, é bom, 
eu gosto, mas pela responsabilidade que temos, e o tanto de coisa (de tarefas) que 
fazemos aqui, o salário poderia ser bem maior (Motorista MO2). 
Já o motorista MO1 acrescenta: “Eita..., na filmagem o busão (ônibus 
biarticulado) parece ser até maior..., é gigante! (risada). Nas outras empresas eu 
sempre dirigi ônibus de pequeno porte, sabe? Agora aqui (na empresa de transporte) 
eu fiquei um tempo no ligeirinho (linha direta) e logo vim pra cá (para o biarticulado). E 
não é qualquer um que dirige esse carro (o ônibus biarticulado) aqui não! Você sabia 
que aqui o pessoal respeita mais a gente só por causa do bi (biarticulado)? A 
pesquisadora pode perceber pelo tom da fala e por meio da expressão facial do 
motorista “satisfação” pessoal por dirigir um ônibus de grande porte, deixando 
evidente que que tal fato causa contentamento para seu ego. 
 Os trabalhadores, na sua maioria, não acreditam em mudanças que sejam para 
melhorar o sistema, haja visto que alguns deles já estão na função de motorista na 
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mesma empresa de transporte, há mais 15 anos. Esses, por sua vez, não possuem 
perspectiva com relação a melhorias. No que diz respeito ao atendimento da empresa 
nos aspectos de treinamento aos motoristas e atendimento psicológicos, declararam 
três dos entrevistados, que existe treinamento, porém são os obrigatórios, indicados 
pela URBS/COMEC. Já o atendimento aos motoristas para questões de cunho 
psicológico é realizado sem restrições.   
 Na realização da autoconfrontação, percebemos que os motoristas ao se 
“enxergarem” desenvolvendo suas próprias atividades, observaram atentamente cada 
gesto e se surpreenderam com suas próprias ações. O motorista MO1, por exemplo, 
primeiramente se vê fisicamente no vídeo e contata que está acima do peso. Na 
sequência, o motorista pausa o vídeo e questiona à pesquisadora sobre o motivo que 
o teria levado a ser ríspido com uma senhora que lhe solicitou uma informação. E, 
ainda questiona à pesquisadora do porquê ter sido, no dia seguinte, cordial ao solicitar 
aos ciclistas que não ficassem próximo ao ônibus por ser perigoso. Ou seja, são 
ações que o motorista por vezes, não se reconhece como autor “Nossa, eu fiz isso? 
Volta um pouco aí...eu não sei porque fiz isso...eu nem me lembrava dessa 
cena...você sabe por que fiz isso? (questiona à pesquisadora!)”.  
Já o motorista MO2 consegue apontar algumas falhas que cometeu durante a 
realização da sua atividade e, também afirma não recordar de tais atitudes. “Eu não 
deveria ter feito isso... (pesquisadora: feito o que?)..., ter ultrapassado esse bi 
(biarticulado)...ele é do horário atrás de mim, mas é canaleta, né? Nós não podemos 
ultrapassar aqui de jeito nenhum”. Outro fato que chamou a atenção do pesquisado e 
da pesquisadora foi o acesso às mensagens do telefone celular, enquanto estava 
parado no sinal vermelho. Quando o sinal ficou verde, o motorista não percebeu e 
continuou com a atenção voltada para o celular. O trabalhador surpreendeu a 
pesquisadora, haja visto ser um dos motoristas com maior idade entre os pesquisados, 
além de se mostrar muito sério e tímido durante as demais etapas da pesquisa.  
Relata o motorista: “Eu lembro dessa hora..., e... só que eu fiquei perdido sem 
saber quanto tempo o sinal ficou aberto sem eu perceber... eu nunca faço isso, sabe? 
Agora fiquei até sem jeito...isso também a gente não pode fazer porque eu podia ter 
causado um acidente...era meio que curva ali..., você viu? E..., e se vem outro bi 
(biarticulado) e não dá tempo de frear? Ao passo que imediatamente assume o 
motorista: “...falha grave minha...”. 
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Na autoconfrontação com o motorista MO3, com atividade filmada no turno da 
noite e com a motorista MA5 com atividades filmadas no turno da manhã, 
aconteceram cenas semelhantes. Os dois motoristas precisaram frear de forma rápida. 
O motorista MO3, quando questionado sobre a cena de frear bruscamente devido um 
morador de rua atravessar o sinal que estava vermelho para pedestre, o trabalhador 
pede para rever a filmagem por três vezes e diz ter se surpreendido com a própria 
ação de frear em tempo.  
Demonstrou por meio de expressão facial, alívio por ter evitado um 
atropelamento. Nesse momento o motorista comenta o motorista MO3: “Esse é nosso 
dia a dia que nem eu mesmo conhecia direito..., as vezes fazemos milagres. E, evitar 
esse tipo de acidente, o que seria fatal, me deixa feliz e na certeza que que estou na 
profissão certa... Essa filmagem que você fez, pra mim tá sendo muito bom ver isso..., 
é uma oportunidade pra mim de confirmar algumas coisas que eu pensava sobre o 
que eu faço aqui (sobre a atividade de dirigir) e também de pensar melhor sobre 
outras coisas... É bem diferente isso! Isso me faz pensar, entende?..., pensar na vida... 
(pausa)”. Poxa, legal que você filmou também..., só que estranho ver eu aí, desse jeito. 
(Pesquisadora: desse jeito como?)...,assim, é eu aqui olhando para mim mesmo..., 
tipo: é eu fora de mim, sabe? É estranho..., muito estranho. A autoconfrontação 
oportunizou para esse motorista, uma situação onde ele “se vê” na atividade e reflete 
sobre suas ações e emoções. Percebe-se que o próprio motorista se surpreende 
quando “se vê”. 
Em outro momento do vídeo o motorista MO3 diz: “Assim viu..., nessa parte ai 
ó... eu aqui não teria coragem de fazer o aquele cara ali fez, entende? Nossa, eu 
preciso corrigir isso...é. sério! Fiquei até vermelho...pula (risos)”. Trata-se de uma 
cena que compreendeu aspecto relacionado ao comportamento do motorista no 
momento que estava dirigindo o ônibus. Porém, a pedido do motorista não 
registramos a cena. É importante ressaltar que a cena foi entregue para o motorista 
via pen drive, antes da realização da autoconfrontação para que o motorista MO3 
autorizasse a junção dessa cena com as demais cenas que foram utilizadas na 
autoconfrontação. Ressalta-se ainda, que a cena em si não afetou a análise dessa 
pesquisa por ser irrelevante, mas foi importante para o motorista MO3 se 
conscientizar e não repetir, visto que a cena lhe envergonhou: “...Nossa, eu preciso 
corrigir isso...é. sério! Fiquei até vermelho...”. Já a motorista MA5, assistiu a filmagem, 
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realizou a autoconfrontação e explicou para a pesquisadora alguns momentos do 
vídeo que envolvia assunto particular, justificando assim, a solicitação para que a 
pesquisadora não registrasse essa fase.  
Analisando todas as etapas desse estudo, o momento que a pesquisadora 
afirma ter sido como um dos mais importantes, é quando o motorista MO4 consegue 
exteriorizar todo sentimento com relação a sua atividade, dos reais motivos que fazem 
ele estar na função de motorista. O que também explica suas pausas e reflexões 
constantes durante as etapas das entrevistas, além da expressão de “angústia” 
detectadas pela pesquisadora durante as filmagens.  
O motorista MO4 é um dos trabalhadores que aguarda o deferimento da sua 
aposentadoria. Exerce a função de motorista há mais de 20 anos, tem boas 
referências e, é considerado pelo setor de tráfego, como um dos melhores motoristas 
de ônibus biarticulado nessa empresa de transporte. Durante um determinado 
itinerário, o motorista MO4 observou ciclistas segurando no expresso biarticulado e ao 
parar em uma estação tubo, desceu do veículo e, grosseiramente, puxou um ciclista 
pelo braço e o advertiu para não mais segurar no ônibus, devido ao perigo que o 
ciclista estaria correndo.  
O vídeo com a cena foi assistido quatro vezes pelo motorista. Na sequência, o 
trabalhador “desabafa” dizendo que a razão pela qual ele trabalha como motorista em 
Curitiba é, de além de gostar da atividade, explica que atualmente, o trabalho só tem 
sentido para ele porque precisa da remuneração para ajudar e para poder estar 
novamente com a filha que se encontra em cárcere, sendo a distância fator que o 
impossibilita de visitá-la. Por essa razão, justifica o motorista, que está abalado 
emocionalmente e, que atitudes como essa faz com ele não se reconheça enquanto 
pessoa e como profissional.  
Além de todo sentimento, o fato do profissional confrontar-se consigo mesmo, 
estranhar o seu fazer e, muitas vezes, rever os seus procedimentos, gerou momentos 
de emoção difíceis de serem gerenciados, como o abaixo transcrito, em que o 
motorista parou de falar, pensou e chorou. Momento em que eu, pesquisadora, me 
senti insegura com relação a que atitude tomar. MO4: “porque assim... a gente se vê, 
né? Mas, assim... que é muito importante daqui pra frente... né? Eu sempre, né..., 
sempre que eu vou agora... que eu for dirigir...amanhã mesmo, isso aqui vai ser uma 
outra voz na minha cabeça..., que vai ficar aqui dentro... né? (choro intenso). 
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Coloquei-me na posição de ouvinte, demonstrei solidariedade com o 
sentimento vivido, disponibilizei tempo necessário para o motorista se recompor e, na 
sequência, prosseguimos. Essa voz a que se refere o motorista é a do trabalho 
interpretado por ele mesmo. É o motorista dialogando com os discursos de sua 
construção e instigando o desejo da recriação da sua atividade. É a voz de quem 
ressignifica a sua ação e deseja transformá-la.  
Prosseguimos dialogando acerca da sua trajetória, enquanto assistíamos 
outras cenas do vídeo gravadas em dias diferentes. O motorista “se percebe” estranho 
também em outros momentos: MO4: “Nossa como eu estou velho! Aqui nem parece 
eu, dá impressão que tô perturbado..., nesse dia eu também estava nervoso..., na 
verdade eu tô nervoso sempre”. Ou seja, o motorista não reconhece a si mesmo, 
porém na autoconfrontação reconhece e descreve a sua condição. A expressão facial 
desse trabalhador, aparenta ser de um indivíduo angustiado, assustado e abalado 
emocionalmente.  
Outra constatação que percebemos é o reconhecimento do motorista de estar 
desenvolvendo a atividade de dirigir sem as mínimas condições físicas e emocionais: 
MO4: “...sabe..., tem dia que eu chego em casa que nem sei como cheguei..., e 
também nem lembro como dirigi o bi (biarticulado)... é como se eu nem tivesse ido 
trabalhar (pausa)..., é..., eu sei que é um perigo eu dirigir assim (pausa, olhar 
distante)..., ne?” 
Percebemos ainda por meio da autoconfrontação feita com o motorista MO4, 
que “os sentidos” do trabalho pode sofrer mudanças para o trabalhador ao longo do 
tempo. MO4: “...desde de pequeno sempre gostei de dirigir. Meu pai e meus tios 
dirigiam.  
“... Depois..., depois logo casei, eu casei novo, sabe?..., e meu sonho era cuidar da 
minha família e comprar uma casa...trabalhei e comprei minha casinha...” 
 
“... Eu não podia deixar eles (os filhos) sem estudo, né? Essa minha filha que te falei, 
fez administração de empresa (expressou orgulho) foi um sonho pra ela e pra mim”... 
 
“...Depois de um tempo abandonei o volante e fui trabalhar numa auto peças... pior 
besteira que fiz, sabe? Eu não acostumava com aquilo de jeito nenhum. Daí eu vi que 
gostava mesmo de dirigir e voltei para o ônibus...” 
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...Agora meu sonho já é outro (pausa)... queria muito ficar mais perto dela (da filha 
que está em cárcere). ...só que queria estar mais perto dela..., é difícil, muito difícil pra 
gente”. 
Os sentidos do trabalho, portanto, são permeados por fatores associados a 
idade das pessoas e experiências anteriores. E também, por diversas e constantes 
mudanças na vida do trabalhador, pois a maneira como o indivíduo vê e pensa o 
trabalho tem se alterado ao longo do tempo admitindo características conforme as 
condições históricas e sociais vivenciadas. Dessa forma, os sentidos do trabalho 
enquanto fenômeno ligado ao mundo do trabalho contemporâneo, também tem se 
modificado. Tal modificação reflete as mudanças econômicas, culturais, sociais, 
tecnológicas e políticas pelas quais o mundo do trabalho passou nas últimas décadas 
(ANTUNES, 2009). Portanto, o fenômeno se torna, então, fundamental para se 
entender as implicações dessas mudanças no comportamento do indivíduo no 
ambiente de trabalho. 
Assim sendo, podemos verificar os diferentes sentidos que o trabalho 
proporcionou na trajetória do motorista MO4. Primeiramente, observa-se que o sentido 
do trabalho estava concentrado na realização pessoal de adquirir uma casa. Na 
sequência, com a chegada dos filhos na fase adulta, o sentido do trabalho passa a ser 
de realização do sonho dos filhos de concluírem uma faculdade e, consequentemente, 
sonho seu também. Por conseguinte, abandona a profissão de motorista e tenta 
realizar outra atividade e percebe que o trabalho tem outro sentido, pois descobre que 
gosta de dirigir e retoma a profissão de motorista de ônibus. Atualmente, devido à 
situação da filha, é possível perceber dois novos sentidos para o trabalho desse 
motorista: surge novamente, o sentido voltado para a realização pessoal, já que o 
motorista entende que precisa da remuneração para custear a sobrevivência da filha e 
o sentido voltado para o contesto familiar, uma vez que o motorista declara que 
gostaria de estar mais próximo da filha. 
Sendo assim, para identificarmos e analisarmos os sentidos atribuídos ao 
trabalho, abordamos as categorias: gênero, estilo e real da atividade, as quais já 
foram conceituadas e verificadas na prática, por meio das observações de campo, das 
entrevistas gravadas, das filmagens e da autoconfirmação. Essas categorias deram 
subsídios para chegarmos na categoria principal, sentidos do trabalho. O Gênero do 
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métier é uma espécie de “esboço social” que define as relações entre os homens e 
sua maneira de agir no mundo (CLOT, 2007). Ele não é estanque, está 
constantemente se recriando e em todos os contextos de trabalho. O gênero é 
coletivo e para que esteja sempre em transformação, cada trabalhador, de maneira 
individual, apresenta sua contribuição ao gênero daquele coletivo de trabalho. Essa 
contribuição é chamada de estilo. O estilo do métier pode ser entendido como uma 
construção pessoal e individual do gênero, que por sua vez tornar-se-á novamente 
gênero para se propagar no coletivo de trabalho. O estilo participa do gênero ao qual 
ele oferece o seu jeito de ser. Já o real da atividade é muito mais do que aquilo que se 
faz ou do que se deve ser feito. 
É importante ressaltarmos que para essa pesquisa foi utilizada a ferramenta da 
autoconfrontação, a qual propiciou o desenvolvimento do sujeito motorista, 
proporcionando momentos de reflexão sobre sua atividade, os quais não seriam 
possíveis utilizando somente a entrevista gravada. Tal procedimento também 
possibilitou a ressignificação do trabalho do motorista, no sentido de que o real 
transparece e permite que se estabeleçam ligações com o trabalho prescrito e que 
apareça o trabalho representado, por meio da reflexão desse trabalhador sobre sua 
atuação (CLOT, 2007).  
Sendo assim, permitiu gerar no trabalhador uma tomada de consciência da 
singularidade, visto que o sentimento produzido pela experiência da mediação das 
imagens, causa o estranhamento de algo que é familiar. “O sujeito se dá conta daquilo 
que nele é diferente, não reconhecível como parte de si próprio” e, posteriormente, 
isso lhe permite absorver e introduzir essa visão em sua consciência como algo 
familiar (SOUZA, 2003, p. 85). Assim, o ato de confrontar-se com a imagem de si 
mesmo, nem sempre produz a mesma atitude em cada trabalhador. O sentimento de 
estranhamento do pesquisado, provocada pela mediação da própria imagem por meio 
de um instrumento técnico, é ilógico, no sentido de que o trabalhador, ao mesmo 
tempo, lida com algo que lhe é familiar (a sua própria imagem), porém, sob outra 
perspectiva, “de fora”. 
Associado ao sentido de gostar do que faz, para esses motoristas, o que 
proporciona prazer no trabalho está representado à imagem que esses profissionais 
possuem do trabalho em si. Para tanto, os principais pontos mencionados, referem-se 
ao desenvolver a função de motorista e não ter de suprir necessidades de outras 
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funções e de terem condições básicas necessárias para o exercício da função. 
Observamos também, que a relação trabalho e família, trabalho e afeto com seus 
pares e com usuários do transporte coletivo, estão fortemente relacionados como 
sentidos essenciais do trabalho. Assim, constamos que a pesquisa com esses 
motoristas de ônibus, apontou para sentidos do trabalho relacionados à satisfação 
pessoal; à centralidade que presume que o trabalho requisite alto nível de 
responsabilidade com a organização; a relação do trabalho com a família, a relação 
do trabalho com os pares, a relação do trabalho com a sociedade; às necessidades 
básicas de sobrevivência e a necessidade de sentir-se útil no desenvolvimento da 
atividade.  
É interessante ressaltar que, conforme o princípio explanatório de Vigotski, 
enquanto objeto de pesquisa, a atividade deve ter seu próprio conjunto de elementos 
estruturais e seus próprios sistemas explanatórios, que devem refletir o princípio da 
mediação (CANOPF, 2013). Assim sendo, tal princípio orienta a pesquisar uma 
camada em torno do objeto, dessa forma, o gênero, estilo e real da atividade, 
contribuem para o conhecimento do objeto da pesquisa, os sentidos do trabalho. 
  
4.4.5 Sentidos do Trabalho para os Motoristas Pesquisados e para a Pesquisadora 
 
É oportuno ressaltar que a construção dos sentidos atribuídos a atividade 
realizada pelos motoristas de ônibus do transporte coletivo urbano de Curitiba, se deu 
mediante a interpretação da autora sobre os achados de pesquisa, com principal 
atenção as falas e reflexões dos motoristas contempladas na autoconfrontação. 
Desse modo, estão presentes as limitações relacionadas a própria capacidade de 
percepção e análise da pesquisadora, além das limitações consequentes das opções 
metodológicas e epistemológicas.  
Assim, apresentamos os sentidos identificados mediante as informações 
coletadas na pesquisa e analisadas a partir das categorias propostas: gênero da 
atividade, estilo da ação e real da atividade. Essas categorias contribuíram para 
estruturar o em torno da pesquisa, auxiliando para chegarmos aos sentidos atribuídos 
pelos motoristas ao realizarem suas tarefas. Salientamos que os sentidos não devem 
149 
 
 
ser tratados de forma isolada, uma vez que todos estão interligados, seja em maior ou 
menor grau. 
Durante as entrevistas e a autoconfrontação, um dos sentidos atribuídos pelos 
motoristas para a atividade realizada é a de proporcionar sustento, moradia, lazer e 
bem-estar da família. Os discursos dos motoristas revelam a preocupação e o medo 
do desemprego, mesmo apesar das regras e monitoramento, condições precárias de 
trabalho e o desejo de realizar a atividade diferente do que fazem. MO3: “Aqui a gente 
não ganha tão bem pelo que a gente faz...é muita cobrança e responsabilidade...mas 
todo mês entra o dinheiro pra gente comprar as coisas pra casa...não dá pra se 
aventurar, neh?”. MO4: “...as vezes precisamos engolir algumas coisas aqui...eles (os 
encarregados/setor de tráfego/fiscais) não sabem o que a gente passa aqui...nessas 
fichas aqui temos que preencher tudo...e eles controlam a gente por aqui (sistema de 
controle instalado no painel dos veículos) ...antes eu ainda desviava algumas viagens 
para chegar no horário e ir pelo menos no banheiro, agora é a arriscado demais...nós 
aqui (no biarticulado) não ganhamos o suficiente pra dá conta da família, imagina os 
motoristas do convencional? (Ônibus articulado que fazem o itinerário dos bairros). 
Eles ganham menos ainda...Só que é o tal negócio, neh? Sair daqui e fazer o que? 
Percebemos que aqui temos um contexto semelhante ao que Bendassolli e Borges-
Andrade (2011) encontraram na pesquisa com profissionais da indústria criativa na cidade 
de São Paulo, que ao emprego, é destinada a função de provedor, aquele que tem a 
responsabilidade de suprir a demanda do “pai de família”.  
Outro sentido identificado foi o de gostar de fazer o que faz ao realizar a 
atividade de dirigir. Os motoristas pesquisados revelam nas falas a satisfação que 
sentem quando estão exercendo a função: MO1: “Eu sou apaixonado pelo 
volante...sempre gostei de dirigir e não conseguiria fazer outra coisa”. MA6: “Eu não 
largo mais do volante porque aqui eu posso fazer o que gosto, sem contar que as 
pessoas aqui (no biarticulado) me respeitam”. Entretanto, é na realização da 
autoconfrontação que esse sentido é confirmado por meio da expressão facial 
(sorrisos) dos motoristas ao se depararem com as imagens da própria atividade e dos 
comentários realizados por eles ao se observarem no vídeo: MO1: “Eu não consigo 
ficar longe do volante mais (sorriu)...é muito bom ver eu dirigindo e eu vejo lá (no 
vídeo) que eu gosto mesmo de fazer isso (sorriu)”. MO2: “...olhando assim é que a 
gente percebe como é importante o que a gente faz, só acho que não somos 
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valorizados como a gente deveria...isso pra mim é gratificante, sabe? (pausa)”. MO4: 
“Nem eu sabia que gostava tanto de fazer isso (sorriu/surpreso)... eu tenho orgulho, 
sabe? De fazer isso (dirigir o biarticulado)”. 
O sentimento de responsabilidade e o “sentir-se útil” realizando uma 
atividade importante para a sociedade, é um dos sentidos revelados pelos motoristas, 
visto que reconhecem a importância do transporte para as pessoas que necessitam se 
locomover por diversas razões como, trabalho, educação, saúde, turismo e lazer, 
dentre outras. Identificam a própria função como uma atividade útil praticada para a 
comunidade, propiciando aos motoristas sentimento de satisfação e reconhecimento. 
MO4: “...no final do meu turno eu sei o que fiz e mesmo passando o que a gente 
passa aqui (no biarticulado), eu fico contente (sorriu)”. MA6: ”...aqui a mesma 
responsabilidade que estressa a gente é a mesma que deixa a gente feliz...porque se 
não fosse nós (motoristas), olha quantas pessoas ficaria sem fazer suas coisas. Tem 
gente que todo dia fala obrigado pra mim...isso já compensa muita coisa ruim”.  
 O sentido da amizade constituída entre os pares e passageiros, o cuidado 
e preocupação para com o outro (colegas de trabalho, passageiros, ciclistas e 
skatistas), são relações fortes concebidas ao longo da carreira na função de motorista, 
que ficaram evidentes nas falas desses profissionais. MO3: “...eu perdi a conta de 
quantos amigos fiz aqui (no coletivo biarticulado). Tem dia que vem gente falar comigo, 
mas nem sei quem é...”.  MO4: “Aqui (no biarticulado) a gente ajuda um o outro...a 
gente (colegas de trabalho) se protege, sabe? Aqui a gente cuida de tudo...até os piás 
que pegam carona no bi (biarticulado) a gente cuida... porque já pensou que triste 
para um pai e uma mãe se acontece o pior? São meninos novos...daí a gente tira eles 
e tenta falar, dar conselho, neh?”. No percurso da função o “descobrir-se” motorista 
acontece constantemente, apesar de todas as dificuldades no ambiente de trabalho, 
do salário incompatível e dos riscos inerentes à profissão. 
É importante ressaltar que as categorias gênero, estilo da ação e real da 
atividade, se manifestam durante a realização da pesquisa contribuindo para o 
entendimento dos sentidos atribuídos pelos motoristas a atividade desenvolvida. O 
gênero é identificado no discurso dos próprios motoristas ao reclamarem das regras e 
do sistema de controle dos coletivos de trabalho que, atualmente, por ser um sistema 
digital interfere diretamente na categoria estilo da ação, já que os motoristas não 
conseguem mais realizar suas atividades fora do prescrito, haja visto serem 
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monitorados em todo período do turno de trabalho. O real da atividade fica explicito 
quando na autoconfrontação os motoristas conseguem expressar aquilo que 
desejariam fazer diferente, mas que não podem, pois são impedidos de fazer, uma 
vez que se sentem ameaçados pelo sistema de controle.  
Para a pesquisadora os sentidos do trabalho estão na construção e na 
manutenção dos vínculos afetivos. Conforme observamos na pesquisa com os 
motoristas, os relacionamentos com os amigos foram determinantes para serem 
promovidos dentro da empresa de transporte. A possibilidade de preservar as 
amizades, estreitar relações ou mesmo conhecer novas pessoas fica evidente na 
rotina do motorista. Conforme menciona o MO4: “É um tempo que enquanto dirigimos, 
recebemos a comunidade...aqui a gente está perto dos amigos...todo mundo aqui 
dentro (do biarticulado) é amigo”. Competem contra eles e junto com eles, ao mesmo 
tempo em que se realiza uma atividade com apreço. Para alguns motoristas essa 
amizade foi constituída na juventude, quando colegas de trabalho em outras 
empresas de transporte. MO1: “...Eu fui pegando amor pelo volante, pra mim não tem 
sábado, domingo feriado…chamou, posso até dar uma reclamada, mas no fundo, 
venho feliz. É aqui que eu encontro meus melhores amigos”. 
Ainda sobre a relação de amizade e a construção dos vínculos, um fator a ser 
considerado são as confraternizações. São esses momentos que permitem 
oportunizar a aproximação entre o coletivo. MO2: “...aqui fazemos contato 
direto...brincamos e brindamos...(risada). Sempre fazemos um churrasquinho e 
convidamos todo mundo...não importa se é motorista do bi (biarticulado) ou não”.  
 O sentido também está na identificação com o “ser motorista”. Como visto no 
sentido da construção e manutenção de vínculos, os motoristas valorizam a 
oportunidade de estarem envolvidos com outras pessoas que desenvolvem a mesma 
atividade. É o “descobrir-se” motorista no outro. Percebemos que para além da 
convivência, compreendemos nos discursos dos protagonistas um marcante sentido 
de reconhecimento social e identificação com a atividade de motorista. 
Percebemos ainda outro sentido que está associado a satisfação do ego e o 
reconhecimento social.  Nos sentidos relatados anteriormente, analisamos que os 
vínculos afetivos, o reconhecimento social e a identificação com o “métier” de 
motorista são motivos de satisfação por parte dos nossos pesquisados. Todavia, 
percebemos um sentimento de prazer e bem-estar ao se deixar envolver com a 
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função, assim como revelam: MO2: “...Porque aqui todo mundo respeita a 
gente...quando vê o tamanho do ônibus que dirigimos...assusta”. Percebemos aqui 
uma satisfação individual e para além disso, percebemos um sentido que se distancia 
de questões mais substantivas, aproximando-se de uma satisfação individual 
relacionada ao ego. Salientamos que não tratamos do conceito de ego sob nenhuma 
perspectiva. 
Por fim, outro sentido para a pesquisadora é a capacidade de desenvolvimento 
que a atividade possibilita. Ao aplicar a autoconfrontação pode-se observar em alguns 
dos motoristas pesquisados a descoberta de “se perceberem” como sujeito 
metamorfose, em constante desenvolvimento.  
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5 CONSIDERAÇÕES FINAIS 
A pesquisa surgiu com interesse em pesquisar e compreender as 
possibilidades de manifestação de uma atividade que ultrapasse o sentido do trabalho 
para além do exercido em organizações empresariais, com perspectivas de obter 
compensação apenas material e financeira. Dessa forma, definimos como principal 
objetivo a identificação e análise dos sentidos do trabalho para motoristas de ônibus 
do transporte coletivo urbano de Curitiba e, acreditamos ter possibilitado reflexões que 
conseguiram contribuir com questões acerca das manifestações diversas dos sentidos 
do trabalho, sob uma perspectiva ainda muito pouco explorada que é a busca dos 
sentidos do trabalho com a utilização da ferramenta autoconfrontação com 
trabalhadores de organizações de cunho empresarial.  
Consideramos ter alcançado o objetivo geral proposto, seguindo os objetivos 
específicos que foram traçados. Sendo assim, primeiro caracterizamos o transporte 
coletivo urbano de Curitiba, após, descrevemos as condições de trabalho, físicas e 
psicológicas, dos motoristas de ônibus do transporte coletivo urbano de Curitiba, em 
seguida verificamos junto aos motoristas pesquisados razões de abandono e de 
permanência na profissão e, por conseguinte, relatamos os sentidos do trabalho para 
os motoristas pesquisados, a partir da aplicação da autoconfrontação simples. 
Para a pesquisadora o estudo contribuiu com o desenvolvimento e reflexão da 
sua própria atividade, inclusive proporcionou-me refletir sobre a própria pesquisa 
realizada com os motoristas. Reforço ainda que o contato frequente com funcionários 
da empresa de transporte e com os motoristas de ônibus, proporcionou à 
pesquisadora rico conhecimento acerca do funcionamento da própria organização, 
assim como do trabalhado desenvolvido por cada trabalhador. Também houve 
importante desenvolvimento da pesquisadora com relação a teoria e prática, quanto a 
ferramenta da autoconfrontação. Pois, ao debruçar-me nos estudos teóricos encontrei 
dificuldade para interpretar e materializar o abstrato, porém, ao juntar as informações 
coletadas e aplicar a autoconfrontação, a compreensão emergiu e o conceitual se 
concretizou. Dessa forma, a pesquisa passou a ter novo sentido para a pesquisadora. 
Foi, portanto, na trajetória de vida que pesquisado e pesquisadora tiveram a 
possibilidade de se reconstruir, refazer os embaraços de suas experiências vividas, 
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fazer uma autoanálise em relação ao que vive e, como essas ações do passado estão 
vinculados com as do presente.  
Os sentidos atribuídos ao trabalho de motorista de ônibus são variados, 
principalmente por serem produzidos tanto individuais quanto no coletivo. Para os 
motoristas pesquisados, a pesquisa com a ferramenta autoconfrontação se mostrou 
essencial, contribuindo para atuarem sobre a sua atividade e proporcionou momentos 
de reflexão desses motoristas sobre o trabalho que executam. Percebemos que os 
motoristas pesquisados revelaram pontos que refletem a sua saúde, mas também, 
apontam movimentos em busca de ações sobre suas vidas. Observamos ainda, que 
os motoristas relataram que um trabalho que tem sentido, é aquele que dá prazer a 
quem o exerce, o trabalhador gosta da atividade e aprecia o que faz. A maioria dos 
entrevistados confirmam essa questão ao afirmarem que o sentido de satisfação no 
trabalho está relacionado à contribuição pessoal do indivíduo para o próprio trabalho e 
para com o trabalho do outro, vai além da satisfação da remuneração que o trabalho 
propicia.  
A pesquisa ainda pôde propiciar aos pesquisados, espaço de experiência, 
discussão e vivências, além disso, o resgate da visão que eles possuem sobre a 
importância da função para empresa de transporte, para os usuários do transporte 
coletivo e para sociedade como um todo. Dessa forma, os motoristas pesquisados 
puderam refletir na auto-representação e auto-imagem do seu próprio trabalhado. Isso 
torna a pesquisa ainda mais relevante, pois para a abordagem adotada no estudo, 
quando o trabalhador pensa e fala sobre seu trabalha e “se vê” realizando a própria 
atividade, possibilita a mobilização e (re) construção desse sujeito para agir, de forma 
individual ou coletiva no métier.  
Cabe destacar que o estudo dessa categoria profissional é de grande 
relevância, visto que esse grupo é necessário para um serviço que atende parte da 
população urbana, de forma direta e indireta. O transporte coletivo urbano exerce 
papel essencial nos deslocamentos urbanos e cada vez mais é visto como uma das 
principais alternativas para a redução de problemas de impactos ambientais, 
acidentes de trânsito e congestionamentos encontrados nas cidades. É importante 
ressaltar que essa pesquisa retratou a percepção dos motoristas de transporte 
coletivo urbano em uma determinada realidade e, assim sendo, seus sentidos e 
155 
 
 
vivências não podem ser generalizados e sim compreendidos dentro desta 
perspectiva. 
Em síntese, constatamos por meio dos achados de pesquisa, que os principais 
sentidos do trabalho que emergiram do estudo com os motoristas do transporte 
coletivo urbano de Curitiba, estão relacionados ao gostar da atividade que realizam; 
às necessidades básicas de sobrevivência; à satisfação pessoal, à centralidade que 
presume que o trabalho requisite alto nível de responsabilidade com a organização; a 
relação do trabalho com a família, a relação do trabalho com os pares, a relação do 
trabalho com a sociedade e a necessidade de sentir-se útil no desenvolvimento da 
atividade. Compreende a pesquisadora que, todos esses achados de pesquisa sofrem 
o processo que Yves Clot chama de metamorfose. Ou seja, as modificações que os 
sentidos do trabalho sofrem no decorrer da vida do motorista, provocam 
transformações, possibilitando que o sujeito esteja em constante desenvolvimento. 
Todavia, antes de concluirmos, resta-nos expor também que além dos limites 
não excludentes de toda pesquisa cientifica: pesquisador, realidade investigada, base 
teórica e metodológica, a presente pesquisa contém como principais limitações:  
 
a) A solicitação da motorista MA5 para não registrar o resultado da 
autoconfrontação, que poderia ter enriquecido o resultado da pesquisa. 
 
 Por fim, acreditamos que se faz necessário ressaltarmos que o tema central 
desse estudo, os sentidos do trabalho, não se esgotou por se tratar de um assunto 
amplo e complexo. A pesquisa com a utilização da ferramenta autoconfrontação 
possibilita o desenvolvimento do sujeito quando na realização da sua atividade e, 
poderá ser utilizada com qualquer trabalhador de qualquer ramo de atividade. Assim, 
como indicações de novos estudos sugerimos: pesquisa com motoristas de ônibus 
aplicando a autoconfrontação cruzada, além da autoconfrontação simples; pesquisa 
com motoristas de ônibus de qualquer linha ou modalidade; com motoristas de ônibus 
de outras empresas de transporte coletivo urbano e metropolitano; confrontação e 
análise dos resultados dessa pesquisa com outras pesquisas realizadas com 
motoristas de ônibus e pesquisa com motoristas de ônibus do transporte coletivo, do 
gênero feminino, de qualquer modalidade de ônibus. 
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APÊNDICES 
APÊNDICE A - Roteiro de Observação 
 Local escolhido. 
 Público alvo. 
 Horário. 
 Descrição do ambiente da empresa. 
 Descrição do ambiente de trabalho dos funcionários (do RH, supervisor de 
tráfego, analista de tráfego, despachante e instrutor). 
 Descrição do ambiente de trabalho dos motoristas de ônibus (ponto de partida, 
ponto de chegada, garagens de ônibus, terminais, coletivos e os tubos). 
 Observar o comportamento do funcionário (do RH, supervisor de tráfego, 
analista de tráfego, despachante, instrutor e dos motoristas de ônibus durante a 
realização das suas funções). 
 Observar se as atividades que esses profissionais desenvolvem são tarefas 
prescritas às suas funções. 
 Tomar nota dos comentários informais feitos pelos funcionários durante a 
observação. 
 Descrever como ocorre a interação entre colegas de trabalho. 
 Descrever as expressões físicas desses trabalhadores na realização das suas 
tarefas (pressa, tranquilidade, tristeza, alegria, entusiasmo, preocupado, entre 
outras). 
 Descrever as características do tom da voz dos funcionários nas conversas de 
interação entre os mesmos (alto, suave, fluente, calma). 
 Descrever a aparência dos veículos e dos motoristas. 
 Descrever a qualidade aparente dos veículos. 
 Descrever a higiene dos ônibus. 
 Descrever como ocorre o processo de manutenção dos coletivos. 
Fonte: A autora. 
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APÊNDICE B - Entrevista Semiestruturada - Motoristas Bloco 1 
Identificação  
  
A) APRESENTAÇÃO  
1) Nome: 
2) Sexo: (  ) Feminino (  ) Masculino 
3) Idade: 
4) Estado civil: (  ) Solteiro (a) (  ) Casado (a)  (  ) Viúvo (a)  (  ) Divorciado (a)   ( ) Outros 
5) Tem filhos? (  ) Sim (  ) Não. Caso possua, quantos:  
6) Escolaridade: 
 (  ) Ensino Fundamental Incompleto 
(  ) Ensino Fundamental Completo 
(  ) Ensino Médio Incompleto 
(  ) Ensino Médio Completo 
(  ) Ensino Superior Incompleto  
(  ) Ensino Superior (Faculdade) Completo 
(  ) Outro   .............................................. 
B) O PERFIL DO TRABALHOR  
 
1) Há quanto tempo você dirigi? 
2) Onde tirou sua Carteira de Habilitação – CNH? 
3) Tempo de trabalho como motorista de ônibus urbano: __anos e __meses 
4) Tempo de trabalho nesta empresa: 
5) Horário de trabalho: (  ) Manhã     (  ) Dois pegas14 manhã e tarde     (  ) Dois pegas 
tarde e noite   (  ) Tarde     (  ) Noite  
6) Costuma fazer dupla jornada de trabalho? (  ) Não (  ) Sim. Com que frequência? 
(  ) Diariamente  
(  ) Uma vezes por semana  
(  ) Duas vez por semana 
(  ) Três vezes por semana 
(  ) Quatro vezes por semana  
(  ) De vez em quando. 
7) Você trabalha em mais de uma empresa de transporte? (  ) Sim ( ) Não ou tem um 
segundo emprego? (  ) Sim ( ) Não 
8) Que tipo de transporte utiliza para ir ao trabalho? 
(  ) ônibus     (  ) moto       (  ) carro     (  ) bicicleta     (  ) a pé. 
9) Quanto tempo gasta no percurso de sua residência ao trabalho e vice-versa? 
10) Já se envolveu em algum tipo de acidente de trabalho na profissão de motorista de 
coletivo urbano? 
11) Já precisou ser afastado do trabalho por problemas de saúde? 
Fonte: A autora. 
                                            
14 É uma expressão utilizada entre os motoristas de ônibus do transporte coletivo urbano de 
Curitiba, para fazer referência à troca de linha no mesmo turno de trabalho, cujo intervalo entre 
um “pega” e outro pode variar e, esse intervalo não é remunerado.  
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APÊNDICE C - Entrevista Semiestruturada - Motoristas Bloco 2  
Motivações que levaram à carreira de motorista e experiência profissional  
 
1) Por que você escolheu ser motorista?  
  
  
2) Por que você trabalha? 
  
  
3) Como você vê o trabalho na sua vida? Como você se vê daqui 10, 15 ou 20 
anos? 
  
  
4) Existem tarefas/atividades que você realiza, mas que não estão prescritas na 
sua rotina de trabalho? 
  
  
5) Existe alguma tarefa que você faz, mas que não gostaria de fazer? Por quê? 
  
  
6) Existe alguma tarefa que você gostaria de fazer, mas não pode fazer? Por quê? 
  
  
7) O que seria um trabalho que faz sentido para você? 
  
  
8) O que seria um trabalho sem sentido para você? 
  
  
9) Em relação ao seu trabalho atual, o que contribui para dar sentido ao seu 
trabalho? 
  
  
Fonte: A autora. 
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APÊNDICE D - Entrevista Semiestruturada - Motoristas Bloco 3 
Condições de trabalho 
 
1) Quantas horas você trabalha por dia? 
  
  
  
2) Se você pudesse mudar algo na atividade que exerce, o que mudaria? 
  
  
  
3) Você já faltou alguma vez no seu trabalho? Qual o motivo? 
  
  
  
4) Descreva o seu ambiente de trabalho 
  
  
  
5) Já passou mal no seu ambiente de trabalho? O que houve? 
  
  
  
Fonte: A autora. 
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APÊNDICE E - Entrevista Semiestruturada - Motoristas Bloco 4 
Razões de abandono e permanência na profissão  
 
1) Você gosta do cargo que exerce? Por quê? E quais os motivos que te levam a 
trabalhar nesse trabalho? 
2) Já trocou de cargo? Qual o motivo? Já pensou em algum dia mudar de 
profissão? 
3) Qual o seu grau de satisfação em relação ao cargo que exerce? E com os 
outros funcionários da empresa? E com a empresa? 
4) Como você percebe a relação dos trabalhadores com o sindicato? E com a 
empresa? E com a URBS? 
5) O que acredita que poderia mudar para melhorar? O que você poderia mudar? 
O que a empresa poderia mudar? 
6) Há algum tipo de atividades extras que a empresa realiza com os funcionários, 
por exemplo, palestras, atendimento psicológico ou treinamentos? 
7) De 0 a 10, qual o grau de importância o trabalho tem para você? Por quê? 
8) Quais os problemas que você enfrenta no dia a dia do seu trabalho? Quais as 
consequências desses problemas? Qual o maior desafio que enfrentou? 
9) Como você resolveu os problemas que surgiram no dia a dia que não estavam 
previstos nas instruções de trabalho? 
10) A empresa realiza reuniões de equipe com os motoristas? Com que 
frequência? Quais os assuntos que são tratados nessas reuniões? 
11) Quais os benefícios que a empresa proporciona aos seus funcionários? A 
empresa oferece algum incentivo para os funcionários? Quais são eles? 
Fonte: A autora. 
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APÊNDICE F - Entrevista Semiestruturada - Gerente de Tráfego - Instrutor 
 
1) Nome: 
2) Sexo: (  ) Feminino (  ) Masculino 
3) Idade: 
4) Escolaridade: 
 (  ) Ensino Fundamental Incompleto 
(  ) Ensino Fundamental Completo 
(  ) Ensino Médio Incompleto 
(  ) Ensino Médio Completo 
(  ) Ensino Superior Incompleto  
(  ) Ensino Superior (Faculdade) Completo 
(  ) Outro   ................................................ 
5) Quais são suas tarefas/atividades na empresa? 
6) Você tem contato direto com os motoristas? Por quê? 
7) Como se dá a comunicação entre você e os motoristas? 
8) A empresa possui algum regulamento interno ou manual de instruções aos 
funcionários? 
9) A empresa tem rotatividade na função de motorista? (  ) Não (  ) Sim. Com que 
frequência? Quais os principais motivos? 
10) A empresa tem ações trabalhistas? ( ) Não ( ) Sim. Quantas? Quais os 
principais motivos? 
11) Houve casos de funcionários que foram demitidos por justa causa? Quais 
foram os motivos? 
12) A empresa recebe atestados dos funcionários? Em média de quantos 
atestados por mês? Quais as principais causas de atestados? 
13) Você recebe reclamações ou sugestões dos motoristas para melhorar o 
funcionamento da empresa ou o relacionamento com seus pares ou com 
outros funcionários? Alguma dessas sugestões foram implantadas? 
Fonte: A autora. 
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APÊNDICE G - Entrevista Semiestruturada - Auxiliar de Tráfego 
 
1) Nome: 
2) Sexo: (  ) Feminino (  ) Masculino 
3) Idade: 
4) Escolaridade: 
 (  ) Ensino Fundamental Incompleto 
(  ) Ensino Fundamental Completo 
(  ) Ensino Médio Incompleto 
(  ) Ensino Médio Completo 
(  ) Ensino Superior Incompleto  
(  ) Ensino Superior (Faculdade) Completo 
(  ) Outro   ................................................ 
5) Quais são suas tarefas/atividades na empresa?   
6) Como são feitas as escalas de trabalho e horários dos motoristas? O que 
acontece quando um motorista não comparece no trabalho? 
7) Você tem contato direto com os motoristas? Por quê? 
8) Como se dá a comunicação entre você e os motoristas? 
9) A empresa faz algum controle da entrada e saída dos coletivos do pátio da 
empresa? 
10) Quais os principais problemas existentes no pátio e fora dele em relação aos 
motoristas e aos veículos? 
11) Você já vivenciou alguma situação estressante no ambiente do trabalho? 
Como você resolveu? 
Fonte: A autora. 
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APÊNDICE H - Entrevista Semiestruturada - Motorista Plantonista - Despachante  
 
1) Nome: 
2) Sexo: (  ) Feminino (  ) Masculino 
3) Idade: 
4) Escolaridade: 
 (  ) Ensino Fundamental Incompleto 
(  ) Ensino Fundamental Completo 
(  ) Ensino Médio Incompleto 
(  ) Ensino Médio Completo 
(  ) Ensino Superior Incompleto  
(  ) Ensino Superior (Faculdade) Completo 
(  ) Outro   ................................................ 
5) Quais são suas tarefas/atividades na empresa? 
6) Você tem contato direto com os motoristas? Por quê? 
7) Como se dá a comunicação entre você e os motoristas? 
8) Existe algum tipo de problema com os motoristas? Se sim, quais? 
9) Você já vivenciou alguma situação estressante no ambiente do trabalho? Como você 
resolveu? 
Fonte: A autora. 
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APÊNDICE I - Entrevista Semiestruturada – Cobrador Plantonista - Despachante 
 
1) Nome: 
2) Sexo: (  ) Feminino (  ) Masculino 
3) Idade: 
4) Escolaridade: 
 (  ) Ensino Fundamental Incompleto 
(  ) Ensino Fundamental Completo 
(  ) Ensino Médio Incompleto 
(  ) Ensino Médio Completo 
(  ) Ensino Superior Incompleto  
(  ) Ensino Superior (Faculdade) Completo 
(  ) Outro   ................................................ 
5) Quais são suas tarefas/atividades na empresa? 
6) Você tem contato direto com os motoristas? Por quê? 
7) Como se dá a comunicação entre você e os motoristas? 
8) Existe algum tipo de problema com os motoristas? Se sim, quais? 
9) Você já vivenciou alguma situação estressante no ambiente do trabalho? Como você 
resolveu? 
Fonte: A autora. 
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APÊNDICE J - Entrevista Semiestruturada – Motorista Controlador de Sistemas -
Instrutor 
1) Nome: 
2) Sexo: (  ) Feminino (  ) Masculino 
3) Idade: 
4) Escolaridade: 
 (  ) Ensino Fundamental Incompleto 
(  ) Ensino Fundamental Completo 
(  ) Ensino Médio Incompleto 
(  ) Ensino Médio Completo 
(  ) Ensino Superior Incompleto  
(  ) Ensino Superior (Faculdade) Completo 
(  ) Outro   ................................................ 
5) Quais são suas tarefas/atividades na empresa? 
6) Você tem contato direto com os motoristas? Por quê? 
7) Como se dá a comunicação entre você e os motoristas? 
8) Existe algum tipo de problema com os motoristas? Se sim, quais? 
9) Você já vivenciou alguma situação estressante no ambiente do trabalho? Como você 
resolveu? 
Fonte: A autora. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
175 
 
 
APÊNDICE K - Relação Perguntas de Pesquisa X Perguntas da Entrevista 
 
 Perguntas de Pesquisa Categorias Perguntas da Entrevista -  Motoristas 
 
A 
s 
Quais os sentidos do 
trabalho para os 
motoristas de ônibus do 
transporte coletivo 
urbano de Curitiba? 
Sentido do 
Trabalho 
Bloco 1 B 
Bloco 2 
Bloco 3 
Bloco 4 
Questões 1 a 11 
Questões 1 a 9 
Questões 1 a 5 
Questões 1 a 11 
B Quais são as principais 
características do 
trabalho dos motoristas 
do transporte coletivo 
urbano de Curitiba? 
Gênero Bloco 1 B Questões 1 a 11 
C Como esses 
trabalhadores 
caracterizam o seu 
trabalho? 
Gênero e 
Estilo 
Bloco 1 B Questões 1 a 11 
D Quais as condições de 
trabalho dos motoristas 
de ônibus do transporte 
coletivo urbano de 
Curitiba? 
Real da 
Atividade 
Bloco 3 Questões 1 a 5 
E Quais os momentos 
críticos desse trabalho 
para os motoristas 
pesquisados? 
Real da  
Atividade e 
Estilo 
Bloco 2 Questões 1 a 9 
F Quais são as razões de 
abandono e de 
permanência na 
profissão? 
Real da  
Atividade 
Bloco 4 Questões 1 a 11 
G O que esse trabalhador 
entende como “sentido 
do trabalho”?  
Sentido do 
Trabalho 
Bloco 2 Questões 1 a 9 
H O que seria um trabalho 
que faz sentido para esse 
trabalhador? 
Sentido do 
Trabalho 
Bloco 2 Questões 1 a 9 
Fonte: A autora. 
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APÊNDICE L – Termo de Consentimento Livre e Esclarecido – TCLE e Termo de 
Consentimento para Uso de Imagem e Som de Voz - TCUISV 
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APÊNDICE N - Cronograma do Projeto de Pesquisa 
CRONOGRAMA DO PROJETO DE 
QUALIFICAÇÃO                                                                         
  Ano 2017 
  Mês Janeiro Fevereiro Março Abril Maio Junho Julho Agosto Setembro 
  Semanas 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 
TAREFAS 
                                    
  
Projeto de Qualificação 
    
  
                               
  
Fase 1                                                                          
Definição do tema 
     
      
                            
  
Levantamento referência 
bibliográfica 
        
      
                         
  
Fase 2                                                                          
Definição eixos da pesquisa e 
palavras chaves  
           
    
                       
  
Portfólio bibliográfico CAPES - 
ProkNow-C® 
             
          
                  
  
Filtragem artigos brutos - 
Exportação EndNot X3® 
                  
            
            
  
Fase 3                                                                          
Leitura artigos filtrados e elaboração 
do projeto 
                        
        
        
  
Verificação da Orientadora e 
correções 
                            
  
       
  
Preparando a Apresentação 
                             
      
    
  
Banca de qualificação                                                                          
Fonte: A autora. 
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APÊNDICE O - Cronograma da Dissertação 
 
CRONOGRAMA DA DISSERTAÇÃO FINAL                                                   
  Ano 2017 2018 
  Mês Setembro Outubro Novembro Dezembro Janeiro Fevereiro 
  Semanas 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 
TAREFAS 
                        
  
Projeto de Qualificação 
                        
  
Fase 4                                                   
Adequação conforme sugestões da banca 
  
    
                    
  
Submissão ao Comitê de Ética 
    
                
            
  
Coleta das informações - entrevistas e filmagens 
            
      
         
  
Fase 5                                                   
Transcrição das informações e autoconfrontação 
               
    
       
  
Redação da coleta e análise das informações 
                 
  
      
  
Fase 6                                                   
Redação final da dissertação  
                  
  
     
  
Entrega da dissertação para orientadora 
                   
  
    
  
Entrega da dissertação para banca 
                    
  
   
  
Banca de defesa da dissertação                                                   
Fonte: A autora. 
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APÊNDICE P - Cronograma da Dissertação - Prorrogado 
 
PLANO DE TRABALHO / CRONOGRAMA                                                                       
PRORROGAÇÃO BANCA FINAL DA 
DISSERTAÇAO 
                                  
  
  Ano 2018
  Mês Janeiro Fevereiro Março Abril Maio Junho Julho Agosto Setembro 
  Semanas 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 1     
TAREFAS 
                                 
    
Fase 4                                                                      
Solicitação de Prorrogação da Banca Final 
    
  
                            
    
Deferimento da Solicitação de Prorrogação 
     
      
                         
    
Fase 5                                                                      
Retomada da análise de campo 
        
  
                        
    
Análise das entrevistas gravadas e transcritas 
         
    
                      
    
Filmagem das atividades com os motoristas 
           
        
                  
    
Montagem/organização das filmagens 
               
  
                 
    
Autoconfrontação/entrevistas com os 
motoristas 
                
      
              
    
Transcrição das entrevistas com os motoristas 
                   
      
           
    
Análise das entrevistas gravadas e transcritas 
                      
  
          
    
Análise dos resultados 
                       
    
        
    
Fase 6                                                                      
Redação final da dissertação  
                         
  
       
    
Entrega da dissertação para orientadora 
                          
    
     
    
Entrega da dissertação para banca 
                            
  
    
    
Montagem da apresentação da banca final 
                             
      
 
    
Banca final de defesa da dissertação                                                                      
Fonte: A autora. 
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ANEXOS 
Anexo A – Relatório Tabela de Atividades do Motorista 
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Anexo B – Parecer Consubstanciado 
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